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L'analyse du marché automobile régional belge proposée 
dans ce mémoire a pour buts essentiels de dégager les facteurs 
qui influencent les dispersions régionales du parc automobile, 
et d'estimer l'intensité de la relation entre ces facteurs et 
le volume du parc automobile. 
De très nombreux travaux sont publiés périodiquement sur 
le parc automobile, mais ils visent plus particulièrement les 
marchés nationaux de voitures et les dispersions entre marchés 
nationaux; ils ne font que très rarement appel aux facteurs 
spécifiquement régiohaux. 
Certains ouvrages relatifs au taux de pénétration d'autres biens 
durables que les voitures ne peuvent ~tre négligés parce qu 'il s 
présentent fréquemment des facteurs exp~~catifs complémentaires. 
Nous distingueront deux partie.s dans notre travail.. 
La première partie présentera d'une part , une brève synthèse 
théorique de 1r.analyse de marché et d 'autre part, l'apport 
emp~rique d'études analogues, afin de sélectionner les facteurs 
susceptibles de fournir une explication des dispersions régio-
nales du parc automobile. 
L'analyse proprement dite, objet de la seconde partie, est 
essentiellement eFpirique et basée sur le traitement de eœries 
statistiques; elle doit nous permettre de construire un modèle 
économétrique simple, cohérent et statistiquement significatif 
englobant les principaux facteurs susceptibles d'expliquer les 
différences régional.es du parc automobile. 
En conclusion, nous analyserons l 1 intér~t de notre étude 
pour la prévision concrète des ventes de voitures particulières 
et les compléments d'analyse, qui à notre avis, seraient néces-
saires. 
4. 
JJARTIE I. - ANALYSE DE 1--lA.RCHE DlJ PARC AUTOMOBILE. 
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PARTIE I : ANALYSE DE MARCHE DU PARC · AUTOMOBILE. 
L'étude empirique d ' un quelconque phénomène économique 
est généralement précédée_d'une double démarche; démarche théo-
rique, d'une part , par la recherche des concepts em des tech-
niques que la théorie économique met à la disposition du cher-
cheur; démarche empirique , d ' autre part, par l'analyse des 
résultats d'études analogues effectuées antérieurement. 
Cette première partie, fondée sur une telle démarche con-
stitue ainsi une approche très générale. du problème concret 
qui sera traité dans la seconde partie. 
L'apport de la théorie économique sera développé dans le 
chapitre II, Seuls les éléments susceptibles d"unc utilisation 
ultérieure seront retenus. 
+ 
6. 
CHAPI'IRE I. :,_ ELEMENTS REQ.UIS DE L I ANALYSE DE :MARCHE ( 1.) • 
L•·analyse du marché a pour but de rechercher la structure 
et l'évolution du marché pour une politique d•achat, de vente 
et de production, 
Quant aux moyens pour atteindre ce but, il faut distinguer 
trois phases : 
- analyse del.a structure du marché qui dégagera l.es facteurs 
esse:nt.iel.s de caractère pl.us ou moins durabl.e; 
- diagnostic du marché, qui discute l'évolution récente afin 
d'expliquer certaines déviations qui seraient apparues dans la 
première phase; 
- enfin, l'extrapolation du marché dans le futur, ou phase pro-
. jective. 
La première phase est une anal.yse statique, l.es deux der-
nières sont des anal.yses de nature dynamique . 
Indépendamment de ces trois phases, une double question 
se pose à l 1 analys.te : 
1) Qµcls aspects du marché faut-il analyser? 
2) Quelles méthodes doivent ôtre appl.iquées? (Il s 'agit surtout 
des techniques permettant de tra iter l.es séries statistiques)., 
Section l.. - Anal.yse de la structure du marché. 
La première phase de l 1 anal.yse de marché correspond en 
une recherche du "type" de marché qu 1 il. f aut anal.yser et en une 
recherche des fGcteurs dur~bl.cs qu'une étude sta tique. permet 
de dé:tcrfüincr p~r l' empl.o i do c0rt.ai.n.s concepts stfttistiques. 
Pa.roi l.es r.ru.ltipl.os 11 types 11: de marchés, il. est essen-
tiel. d'en distinguer doux: 
(l.) Cc ch.api tre est essentiel.1.ement basé sur l'ouvrage de P.J. 
Verdoorn : "Grondsl.2.gen en techniek van de Marktanalyse ", II.E . 
Stenf'ert Kroese N.Vo , 5,ll.,eidcn , 1957. 
- le marché tot~i, ou national, qui est délir.tité par les fron-
tières géographiques du pays ; son étude aboutit à un résultat 
final unique; 
- les □archés partiels , qui correspondent à une désagrégation 
de certaines données ou variables du marché national; les 
résultats seront différents suivant les critères que l'on aura 
sélectionnas pour subdiviser le marché national en groupes, 
homogènes . 
Quels sont :_es critères? L'on distingue généralement : 
a) les marchés suivant l 1 âge et le: sexe, cette distinction est 
nécessaire éventuellement pour dégager l.es différences de 
go-0.ts e t d 1·habitudes qui en découlent et peroettre ul.térieure•-
ment des prévisions plus précises; 
b) les, narchés suivant les classes de revenu, d 1 uù l. 1 on dégage, 
entre autres, ia distribution des élasticités-revenu selon les 
classes de revenu. L ' étude des élasticités-revenu pcrnot de 
préciser la signification des dispersions de co□portcment entre 
narchés partiels . En effet t 
- si l ' élasticité - revenu est inférieure à zéro, un ac crois-
seaent de revenu s 1 accompagne d 1une substitution du p~oduit 
envisagé par un autre (biens inférieurs); 
- si l'élasticité-revenu est co□priso entre zéro et un, l 9 ac-
croisse□ent de consorrumation est noins quo proportionnel à 
l 1 accroissenent du revenu (biens nécessaires). Il s'agit géné-
r a lement d'un marché qui se r~pproche de son niveau .de satura-
tion; 
- si l'élasticité - revenu est supérieure à un, l.a consommation 
du bien augmente plus rapidement que le revenu (biens de luxe). 
c) les marchés suivant la grandeur du ménage, en réduisant l .es 
membres d 1une famille à des unités de consommation équivalentas 
(l) pour calculer son influence sur certaines variables du 
(1) par exemple, l ' homme adulte est considéré comme une unité 
de consommation, la femme comme 0 , 7 et les enfants comme 0,5 
unités da consommation . 
8,. 
marché, telles les quantités demandées, les types de produits. 
leur qualité eta .•. 
d) 1es marchés suivant la profession; 
e) les marchés suivant le milieu social; 
f) les marchés suivant les régions géographiques qui consti-
tuent généralement le point de départ d'une analyse des marchés 
régionaux. La subdivision par province est la plus utilisée, 
car elle offre l 1 avantage de données statistiques assez com-
plètes. 
ll s'agit de trouver des indices représentatifs du (ou 
des) phénomène économique étudié, tant dans l'espace que dans 
le temps c.t ceci, à partir des statistiques dispo:tj:iblcs. 
LQ:irsqu'un phénomène est otudié comme une ndonnée indé-
pendante", la moyenne, la médiane ou le mode sont souvent 
employés pour décrire la 11 si:ûuation normale" du phénomèneo 
Généralement on tâche en pl.us de calcul.cr les déviations des 
observations par rapport à la moyenne du p~énomène et surtout 
les coëfficients de variation qui rattachent le phéno1:-1ène étu-
dié à une distribution théorique ou à une courbe de frêquance 
quel.conque. 
Pour l'analyse simultanée de deux phénomènes ou plus, l. 1on se 
tournera vers l 1er~ploi des coëfficients ou des pourcentages, 
tous deux expriment le rapport des phéno□ènes cntr 1eux. 
Dans la □esure où il e.xiste une relation entre l.es phéno•-
aènes à un r.1or:1ent donné, l 1utilisation dos coëfficients de 
régression calculés au ooyen d 1uno corrélation, s 1 inpose. Lo 
degré de dépendance entre les doux variable s est donné par le 
coëfficicnt de corrélation, si□ple ou x:ru.ltiple. 
9. 
Section 2. - .Analyse de l ' évolution du marché. 
L'analyse dynanique, d6jà abordée avec les élasticités-
revenu, considère les résultats obtenus dans la "cross-section 
analysis" sous une nouvelle dimension , le teops, af'in de rel.e-
vor les réactions du nnrché lorsque certains facteurs varient 
dans le teops. 
En bref , l 1·anal.yse statique étudiait l.a relation entre 
différentes variables à une n~r.io époque: , l'anal~sc dynaoique 
s'occupe de l 1 6volution corrél.ativo de cos □êmes variables . 
Les aspects du marché sont donc identiques dans les deux cas, 
mais en est-il de m~me pour l.es méthodes d'analyse? 
Nonobstant leur contenu différent, certaines techniques 
statürt:lques , tell.es les coëf:ficients de régression , d'élas-
ticité et de corrélation, s ' emploient pour les dswc types 
d'analyse . Toutefois , un nouvel élément, le trend, doit être 
introduit.Il. représente l.a tendance de l'évolution à court, 
moyen ou long terme du mouvement enregistré. 
L'adaptation du trend aux observations, originales se fait 
généralement suivant l.a méthode des moindres carrés. Suivant 
l.a forme du trend et suivant les hypothèses, nous aurons: 
- un trend linéaire où l ' accroissement absolu annuel. du phé-
nomène est constant ; 
- un trend logarithihiquement linéaire où l'accroissement 
annuel. en pourcentage est constant; 
- un trend parabolique où un terme du second degré esD intro-
duit. 
En résumé, le trend du premier degré indique des différences 
annuelles constantes , le trend du second degré indique une 
vari~tion constante dans l.es différences ou une dérivée secon-
ièmc , . iè1ne 
de constante . Le trend du n dc.gre indique que la n 
dérivée est constante; 
- enfin, l ''adaptation du trend à une courbe de croissance, 
telle la courbe logistique et la courbe de Gompertz, s'impose 
par:fois. 
10. 
Les facteurs susceptibles d ' inf1uencer 1 1 évolution du 
marché (et pl~s particulièrement, l ' évolution du marché auDo-
mobile régional) v ont être analysés dans la suite de l'étude . 
Un contre1e des résultats pourra ensuite être fait au moyen 
d 1une corrélation multiple . 
Etudions d ' abord les deux phases de l~évolution du marché. 
Il a été établi précédemment que l ' analyse de l ' évolution du 
marché se faisait en deux étapes distinctes , le diagnostic et 
la projection . 
Quelles sont leurs caractéristiques propres? 
A . ~iagnostic du marché . ~-~--~--------------
Teclmiquement le diagnostic du marché précède la projec-
tion du marché; cependant , il peut être un but en soi pour 
l'analyse de marché. 
Le diagnosti.c de marché permet , d ' une part , de corriger 
certaines erreurs c ommises dans la •icross -:-section analysis " , 
d 1 autre part, de contrôle» certaines variables . En effet , la 
comparaison du marché réel et du marché .calculé à partir des 
variables et des con€lusions fournies par l ' analyse.statique 
va faire apparaitre des écarts qui sont dus~ certains fac-
teurs liés ou non au temps et qui parfois n'auraient pu ôtre 
décelés sans une extrapolation. Le diagnostic est donc surton.t 
une analyse causale t les écarts devront etro expliqués et 
testés , par exemple , par de nouvelles extrapolations . 
En ce qui coneerne le contrelc des variables, la confron-
tation du raarché réel avec le marché que des prévisions plus 
anciennes laisaicnt p r évoir permet parfois d'expliquer le com-
portement du marché . 
11. 
La projection 11 prévoit 11 le marché à partir du passé récent 
connu, en se basant sur certaines hypothès~s. La valeur de la 
projection sera donc d'autant plus grande, que nous disposons 
de. bons indices structurels~ d'un diagµostic satisfaisant et 
d 1une bonne connaissance du marché, c'est-à-dire d 1 inf'or□ations 
détaillées sur los facteurs qui infl.uenderont le marché. 
Nornal.er.11:;;n t, la te-chnique de projection repose sur une 
extrapolation de aôme type que celle du diagnostic. On suppo-
sera quo les élastieîtés et les coëfficicnts du trend resteront 
valabies dnns l'avenir. 
Les hypothèses do départ apporteront né.cessairement des marges 
d'erreurs dans ln projection mais cc n'est pas toujours le 
résultat chiffré ·qui ioporto, nais plutôt la direction que 





1.. On peut résumer 1.cs indices ompl.oyés. pour l'analyse de 
□arché dans l.c tableau suivant t 
anal.yse statique analyse dynamique 
du ma:rché du marché 
d 1un seul. - □oyenne trend • .. 
phénooène - déviation - en chif':fres absolus 
standardisée - en pourcentage . ,.. ... 
coêH':ficient de 
variation 
phénomène comparé à coë:f:ficient 




regression et d 1 élas:ticité 
coë:f:ficient de corrél.ation; é carts,--type 
2. Sur 1. ' 'analyse théorique dével.oppé dans ce chapitre 
- et limité aux éléments intégrables - repose l'ana1.yse empi-
rique :faisant l'objet de J. a seconde partie de cette étude. 
+ 
+ + 
CHAPITRE II. - APPORT PRATIQUE A L'ANALYSE DU Pi.RC AUTO-
MOBILE. 
Peut-on à partir de certa ins indicateurs régionaux expli -
quer les divergences régionales dans le parc automobile? 
La méthode la pil.us logique et la plus s ignificative e'Clt 
é té d 'étudier successivement les modèles explicatifs du parc 
automobile national et d'en retire r les facteurs susceptibles 
d ~ . w_ie axDlication , . 1 d t b"l ·t e .1.ourn1r; uen a1spar1-ces regiona es u parc au omo i e, ensui e 
de compare r ces résu ltats à certains modèles explmcatifs régio-
naux , avant de constru~re un nouveau modèle . Malheureusement , 
aucun modèle régional n ' a encore été élaboré à notre connais -
sance . 
La mé thode que nous utiliserons sera donc qu elque peu 
différente. 
Dans une preraière section, 1 1 analyse portera sur des indica-
teurs ou des variables explicatives considérées comme essen-
tielles par la plupart des auteurs de modèles nationaux . 
L'étude empirique du parc automobile r égional montrera d ' ail.-
leurs qu 1 i l e~iste une c e rtâind similitude entre les indica-
teurs nationaux et r égionaux. 
La seconde sec tion reprendra certains indicateurs secondaire s . 
Ceci permettra de comparer , dans la seconde partie , l ' évolution 
relative du parc automobile régional à l ' é volution r elative de 
quelques indicateurs régionaux . 
Avant d ' ab order la discus s ion des variables explicative s 
des différendes régionales du parc automobile , il nous semble 
nécessaire d ' insister sur l es points suivants : 
a) la voiture est un bien durable et comme tel ,il faut t enir 
compte de s on importance par rapport aux autre s biens durables , 
ainsi que du problème de choix qui se pan e inévitabl ement lors -
qu'une décision de dépense 0st pris0 ; 
- - --- - --- ------- --- - -- --
b) le parc automobile tel qu'il est envisagé dans ce qhapitre 
ne tient aucun compte des catégories de puissance, ni de la 
structure par âge du pa~o automobile. 
Lorsque 1es caractéristiques d'une région requièrent, comme 
nous le verrons , un parc automobile plus élevé, il. est normal. 
que dans ce cas le seuil d'accès à la motorisation se situera à 
un niveau de revenu pl.us bas que pour les régions plus favori-
sées. La densité du parc automobile sera plus forte nonobstant 
le revenu moin$ élevée~ ce, parce que la possession d 1une voi-
ture s'avèrera plus utile qu'une épargne plus abondante ou que 
la possession d'autres biens durables. Néanmoins, rien ne per-
met de croire que la valeur du parc automobile sera supérieure. 
Faure (1) constatait, pour la France, l'existence d 1une 
relation de stricte proportionnal.ité entre 1.a taille de la 
région, d'une part, .l.a répartition du parc autom9bile, d'autre 
part. Le parc de voitures neuves esn proportionnellement de plus 
en plus fort lorsque la taille de la région s'élève. Cela se 
traduit par un taux de rotation supérieur dans les régions à 
population dense et au contraire, par un âge plus élevé du parc 
automobile dans les régions à faible densité. C'est-à-dire 
qu'une densité plus forte du parc automobile ne signifie pas 
que les dépenses totales y ont été supérieures. 
Nous ~enterons d 1 introduixe ce facteur dans notre modè~e 
( Partie II) • 
c) notre travail porte sur los écarts quli sont constatés entre 
les parcs automvuiles régionaux afin d'en déte.rminer les causes 
essentielles et non sur l es écarts entre les ven~ea régionales. 
Il s 1agit donc d'un problème portant sur le stock do voitures. 
Toutefois, dans la mesure dù la darée de vie du produit ne 
dépasse paa un an, la vente annuelle totale sera égale à la 
consommation du bien. 
(1) Faure, H., et Lisle,E., Les dépenses d'automobiles des manages 
français, Consommation, 1959, n°2. 
Dans le cas où la durée de vie est supérieure à un an et 
que 1~ consommation du bien est croissante, il fâut distinguer 
la demande initiale et la demande de remplacement, 
L'évolution de la demande de remplacement est définie d'une 
part, par la courbe de survie du bien, d'autre part, par les 
achats des années antérieures. Il est rare néanmoins que les 
données soient suffisantes pour déterminer avec précision cette 
courbe de survie. On suppose générale~ent que la durée de vie 
réelle coïncide avec la durée de ~ie moyenne, T, de telle sorte 
que la demande annuelle de remplacement s'accroit de la demande 
initiale de Tannées auparavant dans une proportion i. 
L'on remarque sur le graphique II-1 (où la durée de vie moyenne 
ost de 5 ans) que la demande totale se rapproche de la demande 
de rempl~cement. Cette de□ande totale peut être soumise à une 
baisse temporaire (par exemple paur l'année 12) malgré une con-
sommation croissante. Ceci s'explique par le fait que la deman-
de initiale a atteint son point maximum , alors que la denande 
de remplacement accuse un retard de 5 ans. 
En général , la courbe de la demande totale ne sera pas 
aussi r égulière, pour- 1 es raisons s uivantes : 
- la demande initiale et la demande de rer.iplacement sont sou-
mises aux fluctuations du revenu; 
- la durée de vie économique_ . est parfois inférieure à la 
durée de vie moyenne du bien; 
- le marché d 'occasion introduiDa égalerr.cnt un élément pertur-
bateur; à durée de vie technique constante correspondra une 
durée de vie moyenne accrue et le processus d e saturation du 
marché s 'amplifiera. 
16. 
Graphique II-1 : Demande initiale et demande de remplacement 
pour les biens dur~bles (Exemple : radios; durée de vie moyenne: 
5 ans). 
Sources : Radioluisterdichthaid in Europa en haar maxima; een 












'.J.. ·--- ---; 
l. 2 J 4 5 6 7 8 9 10 
Légende: 
2 
12 14 16 années 
1 : courbe logistique de sa:buration 
2 : courbe logistique de croissance (marché initial) 
J : évolution du marché de remplacement 
4: marché total (2 + J) 
Section 1. - Variabl.es expl.icatives essentiel.les. 
L'impossibilité d 1 obtenir un modè1e exp1icatif du parc 
automobi1e doncordant exactement avec l.a réaiité ot 1e souc2 
d'aboutir ' à un modèl.e ne comprenant pas un trop grand nombre 
de variabl.es, ob1ige 1es auteurs à rechercher l.es pl.us repré-
sentatives d'entre el.l.es. 
Ces variables sont i 1'indice de richesse, 1a populati.on, 
ie phénomène de di~fusion, l.es achats de biens durables et 1es 
moyens de transport autres que 1es voitures privées. 
A. Indice de richesse. 
Les nomb1..-cu::;.\::!:::1 études sur l.a courbe d 'En.gel ont démi:-n-f;~-~' 
à suffisance, qu'une relatjon B~~n7. nAt.t 0. Gxist0. entre la 
consommation d'un produit et l. 1 indicc de richesse. 
L'équation del.a courbe d'Engol. peut s'écrire comme Yi=f(xi)+ui 
où yi_:.'représento 1a consommation d 1uh produit; xi, 1 'indice de 
richesse et ui, l.o résidu qui comprend tous l.es autres facteurs, 
non repris dans xi, ayant une influence sur Yi• 
Q.uel.l.e est l'expression de cet indice de richesse et quel. 
est son impact sur l.e parc automobile? 
~) Comment exprimer l'indice de richesse? 
Le revenu par tôte constitue une ptt'.'emière approximation 
de l'indice de richesse, approximation qui sera d'autant plus 
satisfaisante que 1-es statistiques seront détaill.ées. En 
effet, le revenu rée1 moyen disponib1-e par hnbitnnt, o'est-à-
dire 1-e revenu réel. 1:ioyen après déduction des soames payées à 
l.a coaaunauté sous forne d'i□pôts ou de cotisa-tians à 1-a sécu-
rité socinle, est à préférer au revenu brut. Une analyse plus 
précise est possible si le revenu par tôte est ajusté en 
déduisant 1-es dépenses nécessaire s. Avant de distribuer ce 
revenu parmi différents artic1e.s ou en économies et dépenses, 
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chaque consomr:1e.tèur particulœ.ér doit tout d'abord en assigner 
une partie. aux dépenses nécessaires pour l.a vie. En déduisant 
ces frais du revenu disponible, on obtient une estimation du 
revenu " surnuméraire ". Seule cette frq,ction du revenu senble 
intervenir pour l ~ constitution du p~rc autoaobile (1}. 
De. □ôr.1e, les salaires et appointements, qui sont une com-
posante du revenu total, ne sont pas à négliger, tant pour 
leur montant absolu que pour leur apport relatif dans le reve-
nu national. Les disparités salariales désignent une rémunéra-
tion inégale du travail et donc une capacité d 1·achat diffé-
rente et se traduisent par des caractéristiques propres à un 
pays ou à une région, tels que la structure de la population 
active, les groupes sociaux-professionnels, la structure des 
branches économique s . 
L 1utiiisatiob des dépenses totales des ménages pour expli-
quer le parc automobile n'est pas toujours possible, d 1une 
part, faute d'enquêtes budgétaires adéquates, d 1 autre part, 
parce qu'il n'existe pas nécessairement un lien entre ces 
dépenses total.es et le parc automobile, certaines dépenses 
exceptionnelles entrainant pour beaucoup de ~énages des dépen-
ses supérieures à leur niveau de vie normal. 
Enfin, le produit national brut e t ses dérivés consti-
tuent autant d'approches valables de l'indice de richesse, du 
moins en cc qui concerne les modèl.es nationaux; la difficulté 
de calculer la contribution. de chaque région au produit natio-
nal brut ou 1 1un de ses dérivés empêche son application dans 
un modèle r~gioneµ.. 
(1) Roos et von Szelisk.i, The Demand for durable goods, Eèo-
nometrica, 1943, p lll. 
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b) _!mpact du revenu sur l~ Earc automobile. 
L'influence du revenu se définit par la variation du 
nombre d'unités que comporte chaque tranche de rovenu. L'ac-
croissement du revenu amène un nombre de plus en plus élevé 
de personnes dans les tranches supérieures de revenu où le 
taux de pénét:ration de voitures est plus important. 
Hubert Faure, à p~rtir d'une enquetc budgétaire (l); 
attribue environ 42 % d~ l'accroissement du parc automobile 
français à l'augmentation du revenu (2). 
L 1iopact du revenu sur le parc autooobile ne comporte pas 
seulement un effet de quantité, c ' est,-à-diro que toutes choses 
étant égales, le no□bre de voitures s'élève lorsque le revenu 
augr.iente, nais 0galer.10nt un effet do qualité dO. à l'augmenta-
tion de la dépense unitaire consentie, pour des voitures plus 
récentes ou pcrur des voitures plus puissantes. Ceci permet de 
séparer 1 1 él e,sticité -dépense en él.astici té-quantité et en élas-
ticité-quali tt!. 
Ll.!i.nfluence du revenu telle qu'elle vient d'~tre étudiéœ 
n'agit efficacement qu'entre deux niveaux difficiles à évaluer 
avec exactitude . La tranche de revenu où la pénétration de voi-
tures est infime ou nulle, appelée ·_ le niveau d'accès et le 
niveau de saturation, évaaué à une voiture par ménage. Cepen-
dant, dans 1 1é~at actue1 du parc automobi1e, il n'est propa-
blement pus nécessaire de tenir compte du niveau de saturation. 
(1) Hubert Faure et Edmond Lisle , Les dépenses d'automobiles 
des ménages français, Consommation, 1959, n°2. 
(2) Hubert Faure, Un modèle prospectif du marché automobile , 




Généralement le facteur population s 1 insc~it sous une 
double forme dans les modèles explicatifs du parc automobile. 
a) D'une part, le parc automobile et le revenu seront rapportés 
à la population totale ou à une fraction de ce11e-ci. 
Le parc automobile se cal.cule soit en nombre absol.u, soit par 
rapport à la population totale, à la population active,au nom-
bre de ménages ou par km2 • Le revenu également se rapporte soiy 
à la population totale , soit au nombre d e personnes qui l'ont 
créé, soit au nombre de ménages qui le dépense. 
Geerl.ings, dans 1 1 étude "De groci van li.et Nederlandse Personen-
autopark tot 197011 (l) calcule le nombre de véhicules motorisés 
par 1 000 habitants entre 15 et 64 ans, seules ces personnes 
entrent en ligne de compte pour 1 1 acquisition d 1un véhicule 
motorisé , cependant qu'il calcule le revenu par t~te pour la 
population totale, car les moins de 15 ans et les plus de 64 
ans se partagent une partie du revenu avant 1. 1 achat d 1une voi-
ture. 
Il ne suffit donc pas toujours de prendre en considéra-
tion la population totale sans tenir compte de sa partie a ctive 
ou dG la grandeur des ménages qui la compose. En a-ffet , le 
pourcentage de la population active dans la population totale 
peut e.trc très différent d 1un pays à l'autre ou d 1une région 
à l'autre. Cela permet, entre 4utres, de rapporter le voluoe 
du revenu au nombre de personnes qui l'ont créé. De môme, 
lorsqu'il s'agit de la dépense de cc revenu, 1 1 importance de 
la population active est souvent déterminante, parce que cer-
taines décisions de dépenses ne sont prises que par la partie 
active de la population, 
(1) Geerlings, J .w .H. , De groei vân hct Ncderlandse Personen-
autopark tot 1970, Economisch.e-Statistische B0richten, n°225J. 
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Dans le cas où la grandeur moyenne des ménages diffère de 
pays à pays ou de région à région, il peut sembler plus raison-
nable de rapporter l.e parc automobile au nombre de ménages 
qu'à la population totale. 
Bandeen (1) utilise, non plus le parc automobil.e par rap-
port à la population mais la densité du parè qutomobile par 
2 km. 
b) D'autre part, 1a population interviendra comme variable 
explicative du système. 
Habituellement, on se sert de la densité de la population par 
2 km . 
Faure (2) évalue à 6 % environ l'accroissement du parc 
automobile français d-0. à l'accroissement de la population . 
Bandeen (i), constate une tendance vers un retard de plus 
en plus grand de la densité du parc automobile par km2 , pour 
des pays à densité de population élevée, alors qu'il vérifie 
le phénomène inverse pour des pays à faible densité de popula-
tion. Ceci ferait admettre qu'une part moins importante du 
revenu est consacrée à la consommation automobile dans les 
pays à grande densité de population. Ce s pays sont caractérisés 
par des distances de communication personnelle plus courtes et 
des transports publics mieux organisés. 
c. Phénomène de diffusion. 
La diffusion correspond à l'augmentation du parc automo-
bile pour une trancge de revenu donnée, c 1 est-à-dire à une 
pénétration totale plus forte sans à.ugme·ntation du revenu , de 
la population. ou de tout autre facteur .. En d 'autres termes, 1.e 
parc automobile est une fonction du temps. Seu1-c une enquête 
budgétaire permettrait de l. 1 éval.uer; à défaut de celle-ci, 
notons toutefois ses causes et influences. 
(1.) Bandeeri, ,I,l.A.. , Automopil.e consumption, 1940-1950, Econome-
trica, vo1. 25, 1957. 
(2} Faure, H., Un modèle prospectif du marché automobile, op. 
cité. 
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La reconstitution des stocks après la guerre, 1a facilité 
du marché d 'occasion qui permet de vendre une voiture pour en 
acheter une neuve ou une pius récente, la baisse de prix des 
voitures d'occasion, le développement des ventes à crédit, la 
diminution des délais de livraison qui a permis des achats 
plus ou moins anticipés peuvent ~tre considérés comme les 
causes principales de la diffusion. 
~•achat d 1 autres biens durables 5 les coüts d'utilisation con-
stituent par contre des freins à la diffusion. 
Faure (1) estime à 52 % environ l'impact du phénomène de 
diffusion sur l 1accroissement du parc automobile français. 
Il est évident que seule la relation entre le parc auto-
mobile et le temps déterminera l'ampleur de la diffusion. Ces 
relat1ons peuvent ~tre résumées comme suit: 
la droite : y=a+bt (y=parc automobile 
t=temps) 
le taux d 'accroissement arithmétique est constant et le taux 
d'accroissement géométrique diminue; 
l' exponentie lle ou la hi-logarithmique : y=atb 
log y=1og a+ b ~og t 
le taux d'accroissement arithmétiqua augment e et le taux 
d'accroissement géométrique es t constant et égal à b; 
l a semi-logarithmique y=a +blog t 
les doux taux d'accroissement diminuent; a e t b sont des con-
stantes; 
la fonction inverse : y=a - t 
- C 
b 
l a fonction s 1 accro~t de plus en plus l e~tement , elle tend vers 
une as~ptote horizontale (y=a) .que l'on peut considérer 
comme un niveau de saturation; a et b sont des constantes; 
la 1.-ogis tique. i y =- ___ :-cit; -tend vers une assymptote hori-
l+e 
zontal0 (y=a). L ' accroissement s e fait d'abord rapidement corn-
(1) Faure, H., Un modèle prospectif du marché automobile, 
op .. ~-té. 
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me l'exponentiel.le , puis à 1ÏUl taux ari thmétique constant pour 
atteindre , enfin , le niveau de sa~uration . 
Le choix de l.a courbe pour expritï.tGr l I accroisser.mn t du p2.rc 
automobile en fonction du ter.1ps doit ôtre donné par l.e raison-
nement économique . Le taux de croissance est à présent très 
élevé et ne manifeste pas de réduction , ce qui exclut la 
droite , la semi - logarithmique et la fonction inverse. Cepen-
dant, un ralentissement dans le taux d ' expansion est inévit~-
ble , parce qu 1il doit arriver un moment où la plupart des 
ménages auront une voiture , ce qui exclut l ' exponentielle , 
sauf pour le c as des prévisions à plus ou moins court terme .• 
D . Bi.Bns durables autres que les voitures . ----------------------~---------------
La destination de la q~ Qtité disponible du revenu après 
l ' acquisition des produits nécessaires à l ' entretien du ménage 
permet de consti tuer des séries , évaluant le niveau de richesse 
des individus , basées sur des signes extérieurs e t représen-
tant la capacité d ' achat de 1a population . Lorsqu ' un niv eau 
de revenu sera atteint , jugé suffisant pour a cquérir d ' autres 
produits que des produi~s de base , il n 1 est pas certain que le 
consommateur choisira une voiture parmi tous l.es autres biens 
durables qui lui sont propo~és . 
Poivre (1) a dressé une liste des éléments de dépense et 
de capacité d ' achat ainsi que leur importan~e respective de 
1953 à 1960 . Il a calculé leur importance relative en pourc en-
tages par rapport au total des l.l éléments de dépense retenus . 
Epargne 
Construction 
Transmission d ' immeubles 
Abonnés de téléphone 
Comnmnications régionales 
7,6 
29 , 4 
29 , 6 
o, 6 
o,6 
(.t. ) Poivre, R ., Contribution à l'étude des Indices régionaux 
représentatifs de la capacité d 1 achat et de la richesse poten-
tielle de 1a popml ation belge de 1953 à 1960 , Agence Economi-
que et Financière , mars 1962 . 
Oommu.n~oat~ons interur baines 
Voitures privées 
Motos et s c ooters 
Radios 
Cinémas 
Chasses et tenderie s 
o, 6 
22 , 7 
1. , J 
2,5 
4 , 7 
o , 4 
100; 0 
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Les facteurs repris dans cette série permettent d'ailleurs 
.d 1 é valaer le niveau de riche sse des individus sans que l'on 
ne connaisse leur revenu . Il est un fait que le nombre de 
constructions nouvelles , de voitures particulières, de com-
munications téléphoniques privées sont en rapport direct avec 
la richesse vive de la population . L ' équipement d 1une région, 
tant du point de vue privé que public ne ressort pas directe-
ment de l'analyse du revenu , qui détermine un pouvoir d ' achat , 
non des besoins . En effet , il est incontestable que le mode 
de vie et les besoins de la population varient suivant le 
genre do localité habitée . Môme en Belgique , pays qui se 
caractérise par la facilité des moyens de communication et 
l.a grande densité de population, on observe de·s tendances 
différentes dans le d egré d ' utilisation de certains produits, 
suivant que l 1 on habite la ville et ses faubourgs , l es cen-
tres moyens ou la campagne . 
Le parc automobile n ' est donc pas seul à répondre à une 
vari ation de revenu; les préférences individuelles et l 1Bqui-
pement de chaque région détermineront l ' ordre d'acquisition 
des biens durables . 
ll est indéni able- que J.'exis t ence de moyens de dépl acement 
tel.s 1.es transports en comnrun et dans une moindre mesure tous 
les autres v éhicul.es motorisés ont concufencé les ventes de 
voitures . Lorsque le vélomoteur fit son apparition , certains 
pays pl.us riches a v a i ent déjà atteint une grande densité aut o-
mobile et le vélomoteur ~ y obtint qu 1un faible suGcès . D ' où 
l a conclusion que dans des pays moins ppivilégiés ces véhicules 
à deux roues ont satisfai t une partie de la demande de mo t ori-
sation ; demande , qui dans les autres pays étaient déjà satis -
faite par l ' automobile . La possibili t é n ' est p~s excl.ue , que , 
vu l a grande densité de la population et le réseau de trans -
ports publics t rès denses qui en découle , l a Belgique et d ' au-
t r es pays semblables ne doiv ent tenir compte d ' un tel modèl.c 
où le vélomo~éur restera un phénomène durable et non une phase 
de t ransition v ers l a v oitur e (1 ); s ' y ajouteront d ' autres 
facteurs défavorables tels que les difficultés d e stationne-
ment et les d i ff i cultés de s irculation . 
Pour c o qui est de la Belgique , nous constatons que 1.es 
régions aux populations les plus denses sont également celles 
qui pos sèd e nt los t ransports c olle ctifs les plus fournis ; i l 
est v raisemblable que l es régions los ~oins favorisées par les 
transports on commun possèderont un parc automobile propor-
tionnellement plus dense . 
Section 2~ - Variables expl i catives se c ondaires . 
Les facteurs énumérés c i-des s us no r e ndent compte que 
d'une partie dos v ariations du parc automobile . Il existe des 
facteurs secondaires , qui ont souvent une corrélation étroite 
avec ceux que nous avons considérés , et dont l ' inrluence est 
d~nc difficile à séparer de celle des autres . Au cours de cer-
(1 ) Geerlings , De groei van het Nederlandse Personenaut opark , 
op . cité. 
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taines périodes, ces forces peuvent avoir une importance par-
ticulière de stimulation ou de découragement sur le parc auto-
mobile . 
La difficulté d'estimation de certains de ces facteurs ne 
nous permettra pas de les inclure dans notre modèle . Il est 
toutefois utile de les citer, dans la mesure où ils expliquent 
certaines contradictions dans les chiffres. 
Les variables reprises dans cette section sont: les pos-
sibilités d'achat à tempérament, les facteurs géographiques, 
la taille de la région, le prix des voitures , les frais de 
fonctionnement, la conjoncture, les catégories socio-profession-
nelles, 1e marché de la seconde voiture. 
Nous avons relevé dans la section l de ce chapitre l'im-
portance du phénomène de diffusion dont l'ampleur prise par les 
achats à tempérament es t une des variables explicatives . 
Les facilités de paiement augmentent le pourcentage de 
pénétration dans les différentes tranches de revenu, mais vaut 
surtout pour les tranches inférieures. Le fait d'épargner pour 
acquérir une voiture au comptant retarde l.'accroissement du 
parc automobile par rapport·, à 1 1 accroissement d e l 1indice de 
richesse de un ou deux ans . 
I1 est à signaler que les avantages des achats à tempéra-
ment jouent dans le m~me sens pour les autres bians durables. 
Le manque d 1 enqu~tes budgétaires emp~che d'en tenir compte 
de façon explicite . Il eut été intéressant de vérifier son 
importance pour des régions où la densité du parc automobile 
est plus élevé , alors que le revenu est plus bas par rapport à 
d ' autees régions. Dans ce cas, les achats à tempérament seraien~ 
susceptibles d'expliquer certaines disparités du p a rc automo -
bile régional. On peut estimer, cependant, que ce :facteur est 
plus explica tif des disparités internationale s , car les achats 
à tempérament sont surtout fonction des h a bitudes d'un p ays et 
des lois qui les régissent. 
Les influences du climat, de la nature et de la configu-
ration du sol semblent inte rvenir d a ns la densité du parc 
automobile; ; el.1es expliqueraient, suivant Geerlings (1); les 
retards a ccusés p a r l a Suisse et ia Norvège par r a pport aux 
autres p ays. 
Si cette influence était prédominante, toutes autres choses 
étan-t égales par ail.leurs, 1.' expression de .l.a densi. té du parc 
o.utomobile p a r r a pport à l.a populEttion ou p a r rapport au nom-
bre d e ménag es deviendra it insuffisante; l a densité par 1an2 
conviendrait mieux. 
Il. est peu probable que ces f a cteurs a ient une i n fluence 
quelconque sur les disparités du parc nutomobile ~égional 
bel.ge. 
Les revenus sont souvent plus bas dans des régions à popu-
1.ation moindre. En outre, l a moindre densité et commodité des 
transports publics, le stationnement et la circulation plus 
aisée, sont autant de f a cteurs qui nécessitent ou facilitent 
l a possession d'une voiture. Cette plus grande densité du p a rc 
automobile ne correspond donc pas nécess a irement à un indice 
de rïohesse plus élevé, car les besoins effectifs de voitures 
resteront déterminants. 
Une analyse sur les besoins en voitures de chaque région 
et le parc autor.10bil.e effectif prés en ternit un intér~t cer1m.in, : 
cependant la réalisation d'une t e lle unalyse est fort douteuse. 
(l) Geerlings, De gro e i vnn h 0 t Nederlandse Personon~utopark, 
op. cité. 
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D . Prix des voitures . -----------------
Une grande difficulté dans l ' analyse de l'influence des 
variations de prix est le fait qu 1il n'y a pas de f1uctuations 
assez large du prix des automobiles pour garantir des conclu-
sions très sftrcs. Une diminution à long terme des prix de 
vente est associé à un accroissement à long t e rme du parc 
automobile. 
La mesure habituelle de la sensibilité d~ la quantité vendue 
au prix de vente est l ' élasticité de la demande. Roos et von 
Szeliski (1) découvrir6nt que cette élasticité n•était pas 
constante mais varia±t d ' une ru.m~e à l'autre avec l es change-
ments des conditions économiques, en particulier, les varia-
tions de revenu . Notons qu 1 à long terme, l'élasticité de la 
demande a t endance à augmente r , sauf en période de crise . 
Comme l'élasticité r e lative au revenu est vraisemblablement 
plus élevée que colle r e lative 4u prix de v ent e , il est évident 
qqe l'influence des prix sur le p arc automobile n' est pas 
assez puissante pour surmonter l ' influence des larges varia-
tions de r evenu qui peuvent se pr&senter dans un cycle do 
prospérité économique . 
M~me si l ' élasticité relative au prix de vente était 
égale à celle relative au revenu, il faudrait une diminution 
de 50 pourcent du prix de vente pour compenser une diminution 
de 50 pourcont sur le revenu . 
E. Frais de fonctionnement . 
Los frais de fonctionner.mut sont importants en tant que 
facteur de tendance à long terme de détermination du niveau de 
pénétration maximum . La variation des fr ais de fonctionnement 
s ' étend parallèlement à la variation des prix d es automobiles, 
e~ il es t dès lors difficile de séparer leurs effets respectifs 
( l) Roos e t von Szeliski , The Dynamics of Au to1:10bilc Dcmand , 
General Motors Corporation , Nc:w-York City , 1939 . 
sur le volume du parc automobile. 
Ce facteur perd de son importance dans une analyse régie.,;;, 
nale où, et les prix de vente ef les frais de fonctionnement, 
sont peu différents . 
L'effet de la conjoncture sur le parc automobi1e s'expli-
que par le fait que l ' augmentation du parc automobile dépend 
du nombre de personnes dans chaque tranche de revenu , c 1 est-à-
dire de la distribution des: revenus , dont la conjoncture est 
une des variables explicatives . Son effet sera d ' autant plus 
grand que les passages des revenus dans des tranches infé~ 
rieures ou supérieures seront nombreuses , faisant ainsi varier 
le taux de pénétration total des voitures. 
L ' impact de la conjoncture sur le parc automobile est-il 
identique du point de vue national et régional? 
Cela est peu probable et les évolutions conjoncturelles régio-
nales divergeront de 1 1 évolution conjoncturelle nationale sui-
vant le s types d 1 indusnries qui caractérisent cha~ue région; 
toutefois , l'estimation de l ' effet de la conjoncture sur le 
parc automobile n 1 est pas chose aisée , surtout pour l ' estima-
tion des effets régionaux . 
G. Catégoric_socio-professionnelle. 
La distinction entre l e caractèr6 industriel et agricole 
des localités basées sur l'activité et la profession de leurs 
ressortissants est également importante pour apprédicr les -
possibilités d ' absorption et les particularités des marchés. 
Certaines couches de la population ont des préférences plus 
marqu~es pour tel ou tel produit mais il est évident que les 
classes plus aisées de la populationt ayant plus de possibili -
tés financières , regardent moins à la dépense et peuvent por-
ter leur demande sur des produits plus évolués . La difficulté 
est d ' arriver à une stratification sociale répondant le mieux 
30 . 
à la réalité car il n ' y a pas que le revenu qui justifie les 
différences observées . On peut admettre que grâce aux progrès 
techniques ey à la démocratisation de l'enseignement la notion 
de classe sociale se confond de plus en plus a vec l ' état de la 
profession e t du revenu combinés ainsi qu 1 avec le degré de 
spécialisation de la fonction . 
Les anciens modèle s dë voit.ure s automobiles ne sont pas 
toujours mis hors d ' utilisation mais trouvent de s acheteurs 
parmi des classe s de revenus infé rieures, ce qui a pour effet 
que l'expans ion de ce marché, pour une duré e de vie technique 
constante , s'obtiendra à partir d'une augmentation d e la durée 
de vie moyenne . Ainsi le point d e saturation p eut ~tre atteint 
beaucoup plus rapi.dement que la duré e de vie moyenne observée 
ne le pré sag eait pour les consommateurs d e s revenus supérieurs. 
.'.31. 
CONCLUSION. 
Il apparait à la lecture de ce chapitre que deux facteurs 
essenœiels sont à la base des disparités du parc automobile 
régional. 
1) Les besoins de chaque région, dictés par les caractéristi-
ques propres à la région: sa population totale, la densité de 
sa population, les goftts et habitudes de ses habitantsi 1es 
possibilités de communication et l'importance de son réseau 
routier etc ••• 
2) Le second facteur, le revenu, traite surtout de la p ossibi-
lité pour la région d'acquérir un parc automobi1e qui corres-
pond à ses besoins. 
En conclusion, on retiendra à titre d'hypothèse de tra-
vail, comme facteur du parc au~omobile régional, l e r evenu, la 
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Section 2. Analyse de la réparti~ion du parc.automobile. -----~--------------------------------------
A. Cross-section analysis. 
B. Analyse de l'évolution du pa~c autonobile . 
Chapitre III. - Relation entre le parc automobile et les 
Section l. - Revenu régional par déclarant. --------- --------------------------~--
A. Cross-section analysis. 
B, Analyse de 1iévolution de la relation entre le parc 
automobi~e et le revenu régional. 
J3; 
A, Cross-section analysis . 
B. Analyse de l'évolution de la relation entre le parc 
automobile et la densité de population. 
Çhapitre IV. - Analyse économétrique du parc automobile régi~-
nale belge de 1953 à 1962, 
Section 2. ~-------- Résultats de l'analyse écono~étrique. ------------------------------------
A. Critique de la méthode. 
B. Critique et appréciation du modèle. 
PARTIE II : CONSTRUCTION D'UN FODELE EXPLICATIF DU PARC 
AUTOMOBILE REGIONAL BELGE (1953 - 1962). 
Ainsi qu'il a été dit, cette partie tente d'établir un 
modèle cohérent des disparités régionales du parc automobile 
belge, pour la période 1953 - 1962, et ce, à partir de trois 
variables explicatives présé.lectionnées : le revenu régional, 
1a population et la surface. 
A:fin d'éviter 1f.introduction continuelle des problèmes 
statistiques qui se sont posés , le chapitre I reprendra les 
sources et méthodes statistiq_ues utilisées, d 1une part, pour 
exprimer:· la variable à expliquer (le parc automobile), d'autre 
part, les variables explicatives (le revenu régional, la popu-
lation et la surface). La méthode de travail préconisée dans 
le chapitre Ide la première partie servira de ligne de con-
duite. 
Une analyse de la struoture du parc automobile régional 
et de son évolution sera suivie par l'introduction des vari-
ables susceptibles dtexpliquer les disparités régionales que 
nous y aurons constatées (chapitre II et III). 
L' analys,e économétrique proprement dite et la construc-
tion du modèle seront traitées au chapitre IV. 
Enfin , nous terminerons par une comparaison de nos résul-
tats avec d'autres modèles explicatifs. 
Pour suivre la m~me subdivision que les séries statisti-
ques et pour éviter de trop grandes marges d'erreurs, les 
régions distinguées seront les provinces . 
Pour simplifier les calculs et alléger le texte, nous 
utiliserons des indices , soit par rapport au Royaume dans le 
cas de comparaisons interrégionales, soit par rapport à 1953 
pour 1es comparaisons à travers le temps . 
Toutes les séries, statistiques qui ont servi à élaborer 
cette partie peuvent @tre consultées en annexe. 
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CHAPITRE I • - SOURCES STATISTIQUES ET TRAITE}iEN'IS 
STATISTIQUES . 
Sedtion 1. LE PARC AUTOMOBILE. 
A. Sources statistiqueso -~~-----------------
L 1 I.N.5. (1) publie périodiquement les données relatives 
au nombre de voitures, dans lesquelles ne sont recens~es que 
l.es, voitures à usage privé dont les propriétaires ont acquitté 
la taxe de roulage. Les taxis , les voitures appartenant aux 
sociétés privées ou publiques, à l'administration et à 
l'armée, ainsi que les voitures en transit en sont exclues. 
Des données relatives au parc automobile existant sont 
publiées &nnuellement par comnnme, sans distinction de puis-
sance ou de marquee 
D'autres séries, portant sur le nombre de nouvelles 
voitures mises en circulation sont publiées régulièrement par 
marque et par puissanceo 
Enfin; des statistiques concernant le parc automobile 
total, par province et par catégorie de puissance sont 
publiées périodiquement (2). 
L'emploi des séries: statistiq_ues re1evées ci-dessus, et 
p1us particulièrement celles sur le parc automobile total par 
province et par catégorie de puissance , permettent de distin-
guer deux facettes du marché automobile : la nombre d'unités 
en circulation et la composition en catégories de puissance 
du parc automobile, faute de pouvoir 1e calculer en valeur. 
(l) Institut National de Statistiques, Statistiques des véhi-
cules à moteure 
(2} Ann~1lement jusqu ' en 1954, tous 1es deux ans à partir 
de 1954. 
J6. 
L'unité de mesure permettant de différl9Dcier le parc auto-
mobile par catégorie de puissance est le cheval-vapeur (c.v.). 
Le nombre total de c.v. par province est obtenu en mu.J.tipliant 
le nombre moyen de c.v. de cha cune d0s catégories de puissance 
par leurs totaux respectifs de voitures. 
Section 2.: - LE REVENU REGIONAL. 
A. Sources statistiques. --------------------
L'estimation du revenu régional par la contrmbution de 
chacune des provinces au revenu national ou au produit natio-
nal n'étant pas possible, faute de données, il nous faut 
recourir à d'autres statistiques . 
Les revenus des particuliers sont recencês par les stati-
stiques fiscal.es que publie 1 1 I.N.S. Cependant pour la période 
1953 - 1962, trois amn6es seulement ( 1955, 195 7 et 195 9) 
reprennent de façon complète (par tranche, par arrondissemenit 
et par nombre de déclarants) les revenus déclarés à la taxe 
professionnelle et à l 1 imp8t complémentaire .. Pour les autres 
années, les statistiques ne sont que très partielles. 
Il parait utile de mentionner que l'utilisation do stati-
stiques fiscales conduit à sous-e.stimer les revenus réels, 
d 'une parts parce que les revenus trop fnibles pour être impo-
sés ne sont pas recensés, d 1 autr0 parts par la fraude fiscale 
et enfin , parce qu'il s'agit de revenus imposables. Toutefois, 
nous supposerons que c es erreurs ont une importance relative 
idontiq_uG dans chacune des provinces; de pl.us, l'étude des 
revenus en indices pnr rapport au Royaume supprime cet incon-
vénient en utilisant des rapports plutôt quo des valeurs abso-
lues. 
Le revenu régional. pour les années autres que 1.955 , 1957 
e t 1959 a é~é évalué (voir B de la meme section) à partir du 
produit intérieur brut au coüt des facteurs (P.I.B.) régional, 
égal.ement publ.iés pur 1 ·1 I.N .s. 
L'interpré tntion du P.I.B. régional exige beaucoup de pru-
dence . Le P . I .B. régional. représente l.n val.eur ajout é® (y com-
pris les amortissements) de toutes les entreprises install.écs 
dans la région et compre nd le totnl de tous les revenus engen-
drés grâce à l'activité des entreprises de la région. 
Cette grandeur n'est pas identique au total ~es revenus fina-
lement alloués aux habitants de la r égion. Il faut tenir compte 
de divers facteurs de redistribution des revenus entre régions, 
notamment de c e que le P .I.B. régional comprend les r é munéra-
tions alloués aux travailleurs occupés dans la r égion môme s 'ils 
n 'y habitent pas et que l e P.I . B. r égional comprend les inté -
rêts et dividendes distribués par les entreprises de l a région 
à des b éné ~iciaires qui habitent d ' autres régions ou pays. 
En outre, les diverses régions b énéfidient de revenu d 'origine 
é trangère qui ne 5ont pas compris dans l.e P.I.B. r égional.. 
Bien que la plus grande partie des r e v enus produits dans 
la région aill.e à ses habitants, o~ ne peut négliger de tels 
facteurs de redistribution régionale : ceux-ci peuvent modifier 
les montants moyens cal.culés et 1es rapports qu'il.s présentent 
entre eux . 
La méthode qui a été employée pour estimer le revenu 
régional. consiste à déterminer un terme correctœru.r qui a juste 
pour chaque année et pour chaque province l.es indices du P.I.B. 
régiona1 aux indices du revenu régiona1. 
Cet ajustement se fait en trois éta pes: 
calculer ies rapports entre les indices du revenu r é gional 
par déc1arant et les indices du P.I.B. régional par tête pour 
les alU4ées 1955, 1957 et 1959 (Tableau I - 2 - B - 1); 
- extrapol.er ces rapports paorla période 195.3 1962 (Tableau 
I-2-B-4 et graphique I-2- B-l. et 2}; 
- le produit de ces nouveaux indices par le P.I.B. régional 
correspondant nous donne une estimation du revenu régional. 
pour chaque année (Tableau I-2-B-5). 
10 2~~~~-~~~-~~EE~!!~-~~!~~-~~-~~~~~~-E~~!~~~~-E~r 
déclaran t et le P .I.B. régional par tête pour 1955, ---------------------------------------------------
l957_e.t_l.95 9 (en indices). 
Ces rapports sont décroissants pour les provinces d t.Anvers , 
du Brabant et de la Flandre Occidentale; ils sont croissants 
pour les six autres provinces (Tableau I-2-B-l). 
Tableau I-2-B-l : Evolution de l'indice exprimant le rapport 
entre le revenu régional par déclarant et 1e PeI.B. régional 
par tête pour les années 1955, l957 et 1959. 
Sources : I . U .s. ~ 
1957 1 1959 
colonne (1) : revenu régional par déclarant en indices par 
rapport au Royaume; 
colonne ( 2.) 
colonne (3) 





2° Extrapolation des rapport s pour la période l953-l962. ----------------------------------------------------
L' extrapolation a été :fa ite à partir de 1957, anné e centrale , 
sur b ase des vari ations annuelles moyennes de 1955 à 1959 
{Tableau I-2-B-2)o 
L'indice de 1957, ne représentera pl.u s le r apport r ée l. entre 
le revenu régiona l. et l.e P .I. B . régional. , main l a moyenne des 
( 100 4+98 6 indices de 1 955 et: de 1959 par exempl e Anvers= ' 2~ = 
99 , 4 a u lieu de 99 ,2) . Cet indice de 1957 pouv a it être exprimé 
de trois f a çons différentes : soit en reprenant l 'indic e r é el, 
soit par la moyenne des trois anné es, soit par l a E10yenne des 
deux années extr~mes,, La derni ère s olution a finale ment é t é 
préférée aux deux autres, d'une part , parce que cet ir,.d~ce 
présentait peu de différence a vec l 'indice réel , d ' autre part~ 
afin de minime r l es é carts entre lc-s indices r éels de 1955 et 
de 1957 et l os indices c a lculés . 
Tableau I-2-B-2 : Vari ations annuell es moyennes des r apports 
entre l.e s indices du rev enu régional. par déclarant et les 
indices du P.I~B . r égi onal par t~te pour ln. période 1955 - 1959 .. 
Sourc es : Tableau I-2-B-l 
__ Anvers ________ L -0, 45 _____ ,_i--Liège _____ L +O , 87 --------
Brabant ~-0,65 Limbourg 1 +J,65 
-- Fl .Occident~le -0~63 ______ , Lu.xc mbourg-+l,87 _______ _ 
-------------·---- ---·----.--..--- - ·------ --- ~-------------
Fl . Oriontnl.e +0 ,10 Nanru.r +0,50 
.__ Hainaut ------ 1 ·+J. .52 _____ ----------- -·-------------
~ _ --= :zrnrn 
Il n é t é supposé qu ' une extrapolation linéaire étnit ndmissible 
druis l e cas où les v a riati ons des indices sembl2.ient stables 
entre 1955·-195 7 o t 1957-1 959 (Provinces d '.Anve r% , du Brm:bant, 
des deux Fl~ndres, de Liège e t de Namur) . 
Lorsque l os v a ria tions é t a i ent trop :fortes pour g nrder une 
mêno intensité durnnt ln période 1 953 -1 962 , c ert ninos hypo-
thèses compl é mentaire s ont été né c essaires {Provinces du Hai-
n aut , du Limbourg et du Luxembourg) . 
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Le Hâinaut : on distinguera l a pé riode 1953-1957 a v e c une 
v a ria tion annuelle de o,6 (4ui est l a vari a tion ~nnue l le moyen-
ne r é elle d e 1955 à 1957) e t l a période de 195 7-196 2 nvec une 
v a ria t i on annuelle d e 1 1 0 (va ria tion nnnuello r é elle de 1957 à 
195 9 = l, 93 ) d e fnçon à r é pc.r t ir uniformémen t un déca l 2..g e qui 
nppnraît comme accidentel ~ 
Le Limbourg: il s emble que l e t aux do v a ric.t i on n tendance à 
s' amplifier. De 2,6 pnr an (l955-l957),il est p a ssé à J,O p a r 
an (1957-1959). Comma c e trend a tt;oindra à court ou moyen t e r me 
un p l a fond ,il est pr é fcrable d 1 en tenir coopte dès à présent, 
on pr en ant de s t aux do v urin tions infé rieu r s susc e pti b l es de 
r epr ésent e r un tre nd à long t e r me . 
Le Luxe mbourg: de 1 955 à 1957 l u v a ria tion annuelle moyenne 
e st de 3 ,35 , de 1 957 à 1 95 9 e lle e s t d e 0,4. Il s e~ble donc 
que l e Luxenbourg a it a tteint un p l a fond, co qui signific r nit 
que l es vari a tions ant é rieure s à 1 955 ont é t é a ssez forte s 1 
s i l'on nd me t que c e tte évolution s e f a i t suivant une courbe 
logis tiqu e e 
Ta bleau I -2-B-3 Va ri~ tions annuelles,corrigées , d e s r a pports 
entre les indice s du r e v e nu r égi on a l pur d é cla ~ruit e t l es 
indices du PoI.B. r égi01.1.al p n r tête pour l a pé r i ode 1953-19620 
Sour ce s : T~blea u I-2-Il-l et 2 
___ ::9.?.~2----
---=2.!.~2 ___ _ 
___ :2.?.~1 __ _ 
F l.Orieuta l e +0,10 +0,10 +C,10 ~-------------- ---------------------- -------------~~~~~~----------:~1.~~--- ---:!:~1-~~---L ___ :!:!1.~----
=~~~;~~====== ==:::::-===--=:::::==1==:::~;===-
Luxenbourg +6t30 +3,35 +0,40 --------------- ---------- ---------- -----------
Na aur +0,50 +0,50 +0,50 
4L, 
Le tableau I-2-B-4 et le graphique I-2-B-1 résument les rap~ 
ports entre le revenu régional par déc1arant et le P.I.B par 
tête, extnapolés~ Ils corre spondent aux termes correcteurs 
qui, multipliés par lES PnI.B~ régionaux (en :indices), ~our-
nissent le revenu régional pour chaque année. 
Tableau I-?-B-4 : Indices à multiplier par le P .I. B . régional 
par tête (en indices) pour estimer l'indice du r e venu r égional 
par déclarant de la même périoàe . 
Sources : Tableau I-2-B-l et J. 
provinc es 1 1953 J..955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 
Anvers 103-,J 100,J _221.~ 99,4 _221.2 98,5 98,l _2Z1~ _2Z.t~-~ ---------------- --r--- 1------ -----· .._ _____ 1.------Brabant 97 ,2 96,o _22.1.2 .. 2~1.Z -~~!~ 93,5 _2~1.2 _2~1.1 91,7 ----------------------- ._ _____ 1------ ~------ --Fl.Occidentale 99?9 98,6 _2Z.t2 _2Z.t2 -2~1.Z 96,o 95 , 4 -~~J..~ 94 , 2 ---------------- 1,,..._ _______ ~----- ------ i----~--- ---=c:..---__ Fi;Orientale _ _ 109,6 .!~21.Q ~221-~ !!212 ~:!:~.?.~ 110,3 110,4 -~~~.t1 ll0,6 1-------~ ------ 1--·---·-· ____ .,._ .• ..,._t"' 
__ Hainaut _______ _ 97,2 98~5 99, i 99,7 100,6 101.,6 102,6 ~~2.?.~ J..04 , 6 ~----- -----·------· ---- -- ·-----1------ ---·-- -- ~ ..... -
--~!~[~--------- --2~., ~ 91,7 92 ,5t 93,J 94,l 94 ,9 95,7 -~~.?.~ 97,3 f----.. -- ·----- ------ 1-- - ---· -- r.--- &.:-~•--
Limbourg ll0,4 ~~~.t:4: ~!2~~. l2l,7 1.24,4 ~~Z1.~ -~~22.!_ ---------------- -----· .:!::!: ~ L 2r :!::!: ~ L ~ .!~~:~~ii2:~ Luxembourg 89 ,9 102 ,5 105, 9 109, 2 109,6 ~!:92.~ 1.ll"2 ---------------------- ·-----· ------ -- ---· ~----- ----~-

















Graphique I-2-B-l : Rapport entre le revenu régional par décla, 
rant et le P.I.B. régional par tête pour 1955, 1957 et l959; 
extrapolation pour la période 1953-1962. 
Sources : Tableau I-2-B-4. 
rev. rég-. par déclarant 
P&I . B. rég. par tête 







1953 1955 1957 1959 1961 
années 
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3° Revenus régionaux, estimés, par déclarant. --~--------------------------------------
Tableau I-2-B-5 : Revenus régionaux par déclarant de l95J-L962 
(en indices par rapport au Royaume). 
Sources : Tableau I-2-B-4 et I.N.s. (statistiques du P.I.B. 
régional). 
provinces l95JI 19551 1 9561 1957 I 1958 I 1959 l l96ül l96ll 19621 Moyenne 
Anvers 102,6 !221.!: !:22.t2. !2~1.! !2~.tZ !221!_ !22.?.~ !2~i.2 !:22.t2 !gJl~----------------..-.--
Brabant !~~.?.§ _!!21.Z !!2.t2 !!~1.2.. !~21§ !!21~-1.18,.5 !:!Z.?.! !!Zi.~ !!2.?.2 __ ____ .,,_ _______ ---~-
Fl.~Occid. _Z~1.! __ ê~!.1 -~!12 -~~.!.§ _ê~12 _ê~12 -~2.?.ê _ê~1~ -~212 _ê~1§ __ -----------Fl . Orient .• __ ê~.?.2 -~Z.?.~ -~~.?.~ -~~1ê -~2.t~ -~21~ _ê2.!.~ -~2.!..Z -~~1? __ 88,J __ l-..Uf..•--------
~~i~~ut ____ 99, 8 _97,2 _97 , 9 _2Q.2.Z _22.t~ _93,9 _9J,O _221.Z _2!1.§ _221..7 __ 
_L~àge _____ lOJ,5 lOJ,7 104,5 !221.Z !:2§12 105, 7 106 ,!5' !:2~1.Z !27!.~ _!221.2 __ 
Limbourg ___ 88,5]-_87,9 _87,3 -~~.!.2 _ê~1.2 _8J,2 _84,2 -~Z2.Z _ê7.t2 _ ê§1.ê __ 
Luxeimbourg 65 , L~ 82, 7 83 , l -~21.~ _ê!:1.2 _86,5 _84 ,7 _ê~1.~ -~~.?.! -~!.?.§ __ 
;;~~===== =ê;:~i=22:i~:22:2 _ê~2.ê _221~ 93,2 1 93,4 _2!1.~ _2~1~ __ 2~.?.~--
-----,-----Royaume 100,0!100,01ioo,o 100;0 100,0 100,0 1.00,0 1.00,0 1.00, 100,0 
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Section l• - LA POPULATION. 
A. Sources statistiques. --------------------
Les données concernant la population par arrondissement 
et par province sont disponibles pour chaque année et publié0c 
par l 1 I.W.S. 
La st:;:uctur0 de la population par âgQ n'est recensée qut 
au niveau du Royaume. 
Lo nombre exact de ménages par arrondissement et par p:.•o,-
T:ince 11 •est connu qui à l I occasion des recensements généraux. 
A partiu do la superficie du Royaume, des provinces e~ 
des arrondissements on peut calculer la densité de popu]_ation 
1 
2 par <m • 
Quant au nombre de ménages, nous avons util.isé unG est:'.~ 
mation po.ur 1957, faite à partir du recensement de J.947 (.:.) 
en supposant que la grandeur moyenne des ménages était inchan;.., 
gée .·· ( 2). 
Section 4. - LA.. SURFACE. 
La superficie du Royaume, des provinces et des n=~ondi~-
sements est donnée par l'I.N.S. 
(1) Ln. grandeur moyenne des ménages a peu varié entre l.e 
recensement de l.947 et celui de 1961. 
(2) Bijd:ragen tot de studie van de ruimte1ijke wel.vaGrtsve.r-
schillen. Universitaire Boekhandel Uystpruyst - Leuven - 1961-
Deel. I. 
CHAPITRE II. - PRESENTATION DU PARC AUTOMOBILE . 
-----·---------------
Sectio11_J.:.. • ·- LA COHPOSITION DU PARC AUTOHOBILE. 
De plus en plus , ce sont les types économiques qui l O Œ E ··· 
portent. P:.:-oport-ionnellemen t le nombre de voiimre s s' a ccro'.1.-;; 
plus :::-apide:ment que le to-l;al des chevaux-vapeurs {C.V.). 
_ •.{ 
Tableau,__=;;_I-~- 1:· : Rapport des C . V. et du nombre de voitures. 
province de 1952 à 1 962 . 
--
l952 1962 1952 l962 l 
Anvers ll,5 8 , 5 Liège ~~2.1.! ___ z_;_2 ___ ~ -···------ --- .. - --- ----·-- --«•---•!-- -----------
lO, 2 1 7 , 8 i Brabant 10,9 8,J Limbourg 
- i;: !cc l 2~ ~!:cll~ !! ! ;,!;~ l !:!c-' 2 _. ___ !.! .t~-. _!,~ ~!'!1:>~:!E!L -:~TC~~~ FloOrien~ale ll , 6 8 ,4 Nanrur --------------- ------------1 . 
10 , 8, L! , 2 _ Hain au -t 10, l 8 , l I Royaume 
...;f-
~ab.!_eau II-l- 2 : Evolu~ion du rapport des C.V. et du nomb~0 
de voitures, en indices par rapport à 1..953. 
Sources : Tableau II- l-1. 
1 95 2 _,_ 962 1952 l962 
1 
Anvers l ~J,~ 72, 6 _!::!;t~~----- l03 , l 80,6 --~~~~;~;-------~î~;-s-r;9~~-- ------- ---------~:!:~~2~E~-- lOl ,O 77 ,2 ------•--·· -------- ----.L~-'-·- - ·- --- ~-----·----·· ----
F:.. . ., Occtl..dentale 102 8 78 ,5 _!:~~~~~';!E:(a ' . .l,02, l _Z~.t.~-~c• ____ °"',,_ ..... &...,. . _________ ~---.!.--------- i-------
FJ_ .. Orientale lOJ r; _.:Z2..t 0 Nanmr l03,0 79,8 ---·------------,_ ___ ., ___ _ 
Hl.",i'.'.nau t 102,0 81 , 8 Royaume 1103 '8 78 , 8 
i --
Les rapports indiquent la puissance ·.moyenne de.s voi tur0s 
en circulation . La baisse est générale , sauf pour 1954. Deux 
raisons expliquent cette tendance : l es difficultés croissantes 
:;,1?: une étoile indique qu e le tableau complet se trouve en 
annexe. 
de la circulation, et surtout un taux de pénétration plus é:!. c .. 
vé pour les classes inférieures de revenu lorsque le parc 
automobile s'accroit, souvent accompagné du phénomène del.a 
seconde voiture par ménage. 
Cet accroissement es t particulièrement important comme le mo~- -
tre l e tableau II-l-J, 
7P 
Tableau II-l-d.: Evol.ution du parc automobile de 195.3.à 196?. ~ 
en indices par rapport à 195J. 
Sources: I.N.S. 
1962 1962 
;-1-------~-_-y-~-r-_-~---_-_-_-_-_-_-_-+,.-~-Z--l_.!._2. ____ _ t· ___ !:~~~~----- ig~~2~:.=--~~ 
~--~E~~~! _______ ,,.glz.!.g ___ --- !:~P.~~~~·-- ii2.z.ê ... -----L~--
~--E~12~s!~~~~~!~ ... ~2~.!.2___ _ ___ !:~~1E~Z~!1t ?-~Z . tJ..-·----·-------
Fl.. Oxien talc 283 2 Nam1,1r __ 2_21t_,_o __ ~-~----------------· ---~-~- ---
Hainaut 227, 9 Royaume 248 ,5 
Section 2, - ANALYSE DZ LA REPARTITION DU PARC AUT_Q,MOBJ;_L~.• 
Tableau II-2-A-l: Répartition moyenne (1953-1.962) du parc 
automobile par province (en pourcentage). 
Sources : I. N .S. 
Anvers 14,2 ---------------------~--- Liège 13,6 ----------~-- -~~-----~~~-~e Brabant 27,5 ------------------------- Limbourg 3 ~7 ------------- ~---~--------Fl.Occidentale 10,4 -.----------------.. ------- ___ !:~~~~~::::'.~ --~!_;?. ____ ., ___ _ 
Fl.Orienta1e 9,9 Namur 4,7 ~----------------·-------Hainaut l.3,5 Royaume ...... 00" 0 
La situation du Limbourg , du Luxembourg e-t de l~aI!TI.ll' ap:?:>.-
r a i t comme défavorisée. Une analyse plus approfondie , faisan~ 
intervenir la population de ces provinces, permettra de juger 
de la signification de tels pourcentages . 
Tableau II-2 -A-2 *: Répartition moyenne ( 1953-1962) du nombre 
de voitures, par tête , des Co V. par tête et par ménage en indi--
ces par rapport au Royaume . 
Sources : I .N.s . et Bijdragen tot de studie van de ruim7ielijke 
welvaartsverschillen - Deel I - p 4 0. 
(1 ) Rane- (2) Rang-
Anvers 91,9 6 95 , 6 5 -----------------· ·--·---·-----------· -----Brabant 1.2 7 $ 9 1 !~~J.~ ------ ,:-_____ ,,. ____ 1------- -----
Fl.Occidentale 89 ,8 7 -2~.?.2 -----~---·------.. _.,_ ~-o-...---- ...... ____ 
Fl .Orientale 71,J 8 _Z2..t~ ----------------- ------------Hainaut 97 , 6 5 94 ,7 -----~----------------ir- .... 
____ ,,, -----
Liège 123,J 2 118 , 2 ----------------- i.-.--·---- ----· ~-----Limbourg 60 ,4 9 57,6 ----------------- ------- ---- -----Luxembourg 106,6 4 98 , 8 ------------------------ ..,.. ____ ~------Namur l.l.J ' 5 J l.08,2 
Royaume lOO,O 100,0 
colonne ( 1.) 
colonne ( 2) 
colonne (3) 
voitures par tête 
C.V.. par tête 







4 ...., ____ 
J 
(3) Ran,g 
98,,J 6 1------· -----~--
ll4,.4 l i,.....-----· --------
100 1 0 5 ...,. _____ --------
78,0 9 r-------· ---------
89 ,6 7 ---·----· ·--------
llJ , 7 2 ------· --------
81 ,0 8 ------ --------
113,l 4 ------ ~--------
llJ ,5 J 
100,0 
Les dispersions pour les coionnes (1) et (2) semblent 
assez grandes : les valeurs extrêmes sont respectivement de 
l.27,9 (Brabant) et 60 , 4 (Limbourg) pour les voitures par tête, 
de 128,J (Brabant) et ~7,6 (Limbourg) pour les C.V. par tête. 
Pour les voitures par tête, l.a situation défavorable de 
la Flandre Orientale est frappante , de môme que l ' excellente 
position occupée par le Luxembourg et Namur , avec un nombre 
de voitures par tête supérieur à la moyenne du Royaume. 
Les provinces d'Anvers, du Brabant et des deux Flandres 
ont dep indices plus é levés lorsqu'on considère 1e nombre de 
48. 
C.V . par tête, ce qui indique une puissance moyenne plus gran-
de de leurs VQ~tures, tandis que le Luxembourg vo1t dans oo 
cas, s:on indice passer en-dessous de 100. 
Les écarts extrêmes entre les provinces dimmnuent de) plus 
de moitié pour· les C . V . par ménage (colonne J) et deviennent 
respectivement 114,4 (Brabant) et 78 ,0 (Flandre Orientale). 
Les indices des deux Flandres , du Luxembourg, de Namur et 
surtout du Limbourg (81,0 au lieu de 60 , 4 et 57 ,6) sont en 
nette augmentation ; le Brabant, Liège, le Luxembourg et Namur 
se retrouvent au m~me niveau . 
L!utilisation des C.V. par ménage sera une unité de mesure 
mieux adaptée à la réalité si la grandeur moyenne des ménages 
joue un rôle prédominant. 
Il ressort de ceci que la grandeur moyenne des ménages 
des deux Flandres, du Limbourg, du Luxembourg ot de Namur est 
supérieure à delle des autres provinces (Tableau II-2-A-J), 
puisque seul le. dénominateur du rapport varie par rapport à la 
colonne ( 2) . 
Tableau II-2-A-J : Grandeur moyenne des ménages par province. 
Sources : Bijdragen tot de studie van de ruimtelijkc, welvaarts~ 
, ,ër-s ëhillen. 
en nombres ! en indices par rap-
absolus port au Royaume 
Anvers J,1.9 ________ lQ~~2-----------~----------------------·--.. ----~--~~~2~u! ________ ____ gJ. 22 ____ _________ 82J.o ___________ 
1- Fl.Occidentale J,35 107,7 ~-----------------i-------------· ------------------------Fl.Orientale J,22 lOJ,7 
------------------ ----------- ~--------------·----------Hainaut 2 , 98 95, 9 
------------------ ----------- ~------------------------Liège 3,00 96,4 ~----------------- ----------- ~------------------------Limbourg 4 ,J 8 l40,9 ------------------ -----------· i-,,----------------·---- ----
Luxembourg 3,51 ll.2,8 ~----------------- -----------· Namur J,25 104,7 
Royaume J,ll 100,0 
~ 
B. Analyse de l'évolution du parc automobile. -----------------------------------------
L'évolution du parc autom.obile régional (Tableau II-2-B-1) 
comporte trois caractéristiques essentielles , le parc automo-
biie, quelqu 1 en soit l'unité de mesure se gonfle à une allure 
rapide, l e nombre de voitures p ar t~te connait un accroissement 
plus fo:bt que: les C.V. par tête ou par ménage e t enfin, ce sont 
le s province s qui accusaie nt le pnus de r e tard à l'indice moyen 
(Tableau II-2-A-2) qui évoluent le plus rapide ment. 
* Tableau II-2-B-l: Evolution (1953-1962) du nombre de voitures 
par t~tc , des C.V. par tête et p a r ménage en indice s par rap-
port à 1953 (1953 = 100). 
Sources : I .. N.S. 
(±) Ra."'l.g (2) Rang 
l.962 1962 
. Anve rs 251,J ~--J- 193t0 4 ~----------------,,_ _____ -----..., ____ 
Bra bant 219,9 8 172,4 ____ 2_ ~----------------i------ ------ '-- · ---
Fl.Occidentale 244,2 i-----2-- 192 ,.8 ~--2--~----------------,._.. _____ . 1------Fl.Orienta le 275 ,5 2 208 ,l 2 ~---------------------- i------i-----
Hainaut 228,5 6 187,5 6 ---~~-----------1'""'"----- ------- .,_ _____ ._, ____ 
Liè g e 224-,J 7 180,5 7 ~----------------1-------· 1----- i-.-----i-----
Limbourg 28 9 ,5 l. 224,2 l -----------------~-----· 1----- i------i-----Luxe mb ourg 245, 9 4 l.96,9 3 ~---------------- ------ ----t-----------
Namur 219.3 9 173,7 8 




, voiture s par t&te 
C.V. par tôte 
(1) 
(2) 




210,2 3 ------ --------
187,2 6 ------ --------
202,J 4 ------ --------21.4,4 2 ------ -------- = 
Ul6,5 7 ------ --------
JL83 6 8 ----~-- --------
255,8 l ------· --------
l.97,3 5 ------· --------
177,J 9 
196,2 
Le nombre de voitures a p1us que doubl.é durant la période 
1953-1962 et jusqu 1 ici rien n'amène à croire que nous soyons 
proches de la saturatioh. 
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Cependant, 1 1 évolution n'a pas été l.a m~me f>our chaque 
province. Les écarts entre ltes indices e:xtrémaux sont de 24 % 
pour l.a colonne (1), ?3 % pour l.a colonne (2) et JO% pour la 
colonne (J). Ce dernier écart se justifie surtout par l 1 i.ndice 
très élevé du Limbourg (255,8) dont le nombre de ménages par 
rapport à sa population totale est relativement peu important. 
Que la croissance du nombre de voiture s par tête soit 
supérieure à 1 1 augmentation du nombre de C.V. par tête n•étonne 
pas, puisqu'il a été établi que le rapport entre les C.V. et 
le nombre de voiture s était décroissant (Tableau II-1-1 et 2); 
de même , que l'évolution des C,V, par ménage soit plus rapide 
que l'évolution des C~V. par tête, puisq_ue à un même numérateur 
correspond un dénominateur inférieur pour les C.V. par ménage, 
sauf pour le Hainaut (18 7,5 et 186,5) qui a connu de 1953 à 
1962 une diminution de population de 5 406 unités et donc une 
diminution du dénor.iinateur flle la colonne (2) •· 
Quant à la différence entre les voitures par tête et l.e 
nombre de c.v. par ménage, 1 1 accroissement très élevé du nom-
bre de voitures a contrebalancé :.:l'effct du nombre de ménages. 
L'analyse de l'évolution du parc automobil e par province 
montre une nette tendance vers le nivellement des différents 
parcs automobiles régionaux. Le Limbourg et la Flandre Orien-
tale (et Anvers dans une moindre mesure) ont los taux de crois-
sance les plus élevés; le Brabant, Liège et Namur les taux les 
pl.us faibles. 
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CHAPITRE III . RELATION ENTRE LE PARC AUTOMOBILE ET LES 
VARIABLES EXPLICATIVES. 
Ce chapitre a pour but d'expliquer le s dispersions régio-
nales du parc automobile à partir du revenu r égional et de la 
densité de population régionale par l 1·étude séparée de chacune 
de ces variables sur le parc automobile . 
Nous insistons sur le fait que , sauf spécification con-
traire , toutes l es données reprises dans cette étude sont des 
moyennes sur la période 1953- 1962 . 
Section l . - REVENU REGI ONAL PAR DECLARAHT. 
Une p remi i r e caus e des disparités rég ionale s du parc auto-
mobile es t repré sentée par les différences de revenu. Cette 
variable expliaa.tive se retrouve dans tou s les modèl es explica-
tifs du parc automobil e . Cependant , son influen c e ira en dimi-
nuant à raesure que le taux d e pénétration dans le s classës 
inférieures de revenu s'amplifiera . Ce phénomène s ' explique par 
une élasticité - r e venu décroissante , mais encore t oujours supé -
rieure à l ' unité (1) . 
Le tableau III- t - A- l e t les graphiques III- l-A-1 , 2 et J 
reprennent les indices , rapportés au Royaume, du parc automobi~e 
suivant les différentes unités d e me sure , associés au revenu 
régional par déclarant . 
(1) Une étude plus approf ondie des coëfficient s d'élasticité 
sera faitè au chapitre IV . 
52. 
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Tableau III-1.-A-1.: Répartition moyenne (1953-1962) du parc 
automobile régional suivant les trois unités de mesure et reve-
nu régional moyen (1953-1962) par déclarant (en indices par r~p-
port au Royaume). 
Sources : Tableau II-2-A-2 ot I-2-B-5. 
i voiture.s c.v. C.V. revenu p·rovinces 
nbre d 1 hab. nbre d 1hab. nbre 
, 
nbre de décl.. men. 
Anvers 91,9 95, 6 ---2~.?.~-- 103,2 ~--------------- -------·----- 1------------· 1------------------Brabant 127,9 128,J __ 114,4 __ 119,J ~~------------- ----------- ----------■ --~--------------
Fl.Occidentalc 89,8 92,5 100,0 82,6 ~--------r------------------· 
,, ____________ 
---------· ·-----------------
Fl.Orientale 71,J 75,0 ___ 78,o __ 88,J ~--------------- ------------· -----------· --------------- -Hainaut 97,6 94,7 ___ 89,6 __ 95, 7 ----------------
.,.. ___________ 
------------ -------------------~~~~~--------- 123,J 118,2 __ !-!::t.?.7 __ 105,5 ------------ ___________ .. -----------------Limbourg 60,4 57,6 ___ 81.,0 __ 86,8 ----------------i------------- ------------ -----------------
--~~~~~~~E~---- 106,6 98,8 
__ 113,l __ &1,0 ------------- ------------ -----------------
Namur llJ.5 108,2 113.5 90~6 
Royaume 100,c 100,0 100,0 100,0 
Chaque diagramme de dispersion comprend quatre secteurs : 
- le secteur N.E. où les indices du parc automobile et du reve-
nu sont supérieurs à l'indice du Royaume; 
- le secteur N.O. avec un indice du parc automobile supérieur à 
la moyenne du Roy.aume, mais un indice du revenu inférieur; 
- le secteur s.o., les deux indices sont inférieurs à 1.a moyenne 
du Royaume; 
- le secteur S.E., l'indice du revenu est supérieur et l 1 indice 
du parc automobile infé rieur à la moyenne du Royaume. 
53. 
La plupart des provinoos sont situées dans le secteur s.o. 
et N. E .; il y a donc éventuelleoent une corrélation positive 
entre les deux vœ.riables , mais qui variera suivant l'unité de 
mesure du parc automobile. Le calcul de corrélation sur l'équa-
tion y=ax+b où y est le parc automobile et X; le revenu, donne 
les résultats suivants : 
- pour y= l'indice des voitures par t@te 
r = 0,61 et a= 1,10 
r représente le coëfficient de corrélation simple 
- pour y = 1 1 indice des c.v. par tête 
r = o,67 et a = l,lJ 
- pour y = l 'indice des c.v. par , nenage 
r = o ,4o et a = o, 4J 
Sa = 0,267 
let observé= 4,10 et let théorique associé à une probabilité 
de 0 1 02 = J 1 00 (pour 7 degrés de liberté) ; a est do~c signifi-
catif , 
Les provinces de Namur , du Luxembourt (sauf pour le cas des 
c.v; par tête) et d 'Anvers font exception et se trouvent res pec -
tivement dans les secteurs N. O. et S . E . En écartant les provinces 
de Namur et du Luxembourg, on obtient, f>our l ' équation y=ax +b où 
y est l 1 indice du nombre de c..-v, par t@ te , un r=0,88 . 
Le taux de pénétration dans ces deux provinces n ' es~ donc pas 
aussi fortement influencé par ~e reven~ relativement aux autres 
provinces (leurs élasticités - revenu seront plus faibles) . 
En ce qui concerne la position occupée par chacune des pro -
vinces lorsque l ' unité de mesur e du parc automobile varie , il 
faut se référer à ce qui a été dit dans l ' analyse sur la répar-
tition du parc automobile, puisque , le revenu par déclarant 
reste inchangé alors que la Yariable à expliquer varie, 
Graphique III-1-A-l : Rapport entre le nombre moyen de voitures 
par tête et le revenu moyen par déclarant (en indices par rap-
port au Royaume). 
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Graphique III- 1.- A- 2 : Rapport entre 1.e nombre moyen de c,.V • · par 
t~te et le revenu moyen par déclarant (en indices par rapport 
au Royaume.) • 
































Graphique III-1-A-3: Rapport entre 1e nombre moyen de C.V. pa r 
n&n. et le revenu moyen par déclarant (en indices par r a pport 
au Royaume) • 


































Il parait utile, à ce stade, de considérer la position 
occupée par les 41 arrondissements, lorsque le revenu par décla-
rant est identique à ce~ui de la province (Tableau III-1-A-2 et 
Graphique III-l-A-4). Seul le nombre de voitures par tête sera 
envisagé, car les données concernant la puissance des voitures 
ne sont pas disponibles au niveau des arrondissements. 
Les arrondissemenys à grands centres de population sont 
caractérisée par des indices relativement proches de 1a moyenne 
du Royaume (Anvers : 109,6; G~d: 92,4 et Charleroi : 104,0); 
sauf pour Bruxelles (140,9) et Liège (130,0). 
Le stock élevé de voitures pour l'arrondissement de Bruxel-
les s'explique par la position de Bruxelles au Point de vue 
administratif, économique et politique; on peut supposer que le 
phénomène de diffusion y joue un r81e important, mais les dif-
ficultés de circulation et les transports publics très denses 
risquent d'influencer défavorablement le taux de croissance de 
son parc automobile; il est probable, en effet, que Bruxelles 
soit proche de son point de saturation au point de vue des kilo-
mètres parcourus. 
Le parc automobile des autres arrondissements ne s 'explique 
pas uni~uement par leur position économique ou par les indus-
tries qui y sont installées, 
Il est néanmoins intéressant de relever que les arrondissements 
possédant des industries textiles, tels que, Turnhout, Eeklo, 
Audenaerde,Saint-Nicolas et dans une moindre mesure Roule9s, 
ont un parc automobile par t~te peu élevé; Courtrai et Verviers 
font exception à la règle. 
Les arrondissements possédant des industries plus productives 
ont généralement un parc automobile par t~te plus élevé. 
De plus, lorsqu•une population n'est pas embauchée sur 
place, il est probable que le parc automobile y sera plus élevé, 
58. 
~ 
Tablea,u _!.II-1-A-2 : Répartition moyenne (1953-1962) dû nombre 
de voitures par t~te e t par arrondissement ~en indices p a r rap -
port au Royaume). 
Sources: I.N.s. 
1 
IRang - Rang 
F:i..'OV. d'Anvers 91, 9 - - P.rov. du Hainaut 97,6 
Anve r s 109,6 ,12 A.th 92 ,.l . - 21 
Maline s 74,2 J2 1 Charl.eroi. 104,o 15 
Turnhout 56,1. J8 Nons 87,.'.3 26 
Prov. du Brabant 127,9 Soignies 95,4 1.8 
, Bli."UXelle s l.+O, 9· l Tb.uin 108,0 lJ 
Louvain 76,5 Jl Tourna i 92,0 22 
Nivel.1e s 120, 7 J Prov. de Liège 123,3 
Prov. de la Fl..Occid. 89,8 Huy 120,5 4 
.. Liège 130,0 2 . Bruges 86,9 29 
Diksmude. 87,8 25 Verviers 117,2 6 
Ypres 90,5 . 23 Waremme 90,1 24 
Courtrai 92,5 1 9 Prov 0 du Limb. 60,4 
Ostende 82,8 JO Hassel.t 65,6 34 
Roulers 87,2 27 Maaseik 50,3 40 
Tielt 87,2 27 Tongre s 58,1 37 
Furnes 112,5 10 Prov. du Luxemb. 106,6 
Prov, de la Fl.Orieut, 71,3 Arlon 114,3 7 
Alo s t 61, 6 36 Bastogne 102.,6 16 
Te rmonde 49,5 41 M.-en-Famenne llJ,4 9 
Eeklo 6J,7 35 Neufchâteau 98 ,6 17 
Gand 92 .,4 20 Virton 105,0 14 
Audenaerde 72,5 33 Prov. de Nanrur 113,5 
Saint-Nicolas 56,o 39 -Dinant 117,5 5 
Namur LL4,3 7 










Graphique III-1-A-4 : Ecarts entre le nombre moyen de voitur~2• 
par tête des arrondissements par rapport aux provinces, dans le ca 
où le revenu moyen par déclarant de chaque arrondissement est con-
sidéré domme identique à celui de la province (en indices p.r. au 
Royaume). 
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1. = Anvers 
2 = Malines 
J = Turnhout 
4 = Brux e.1.1.es 
5 -- Louvain 
6 = Nivelles 
7 = Bruges 
8 = Diksmude 
9 = Ypre s 
1.0 = Courtrai 
11 =- Ostende 
12 == Rou.1..ers 
1.J = Tielt 
14 = Furne s 
15 = Alost 
16 = Termonde 
17 = Eeklo 
18 = Gand 
1.9 = Audenaerde 
20 = Saint-Nicolas 
21. = Ath 
22 = Charl.eroi 
2J - Mons 
2.4 = Soignie s 
25 = Thuin 
26 = Tournai 
27 == Huy 
28 = Liège 
2&, = Verviers 
JO = Waremme 
Jl = Hasselt 
J2 = Maaseik 
JJ = Tongres 
J4 = Arlon 
35 = Bastogne 
J6 = Marche-eh-Famenne 
37 = Naufchâteau 
J8 = Virton 
39 = Dinant 
40 = Namur 
41 = Philippeville 
60. 
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surtout dans le cas où les transports collectifs sont peu 
denses, comme c·'est le cas pour les arrondissemeijlts de la pro·-
vince de Namur et de celle du Luxembourg. 
L ' étude de la situation de certains arrondissements par 
rapport aux autres arrondisser.1ents de la m~me province fait 
apparaitre certaines régions particulièrement défavorisées 
relativement à d ' autres régions de la m~me province. Ces arron-
dissements sont : ~ialines et Turnhout, Louvain, Waremme . La 
position occupée par ces arrondissements parait surtout défavo-
rable parce qu 1 elle est comparée aux trois plus grands centres 
industriels du pays (Anvers , Bruxelles et Liège) , mais loraqü 1 
on compare les posi tians de J',~alines , Turnhout et Louvain aux 
autres arrondissements flamands, la situation de leur parc 
automobile par t~te semble normal . 
Enfin , notons l ' indice plus élevé des régions wal~onnes 
comparativer;1ent aux régions flanandes . 
Il est malaisé d~ comparer l ' évolution du parc automobile 
par t~te à l'évolution du revenu régional par déclarant, puis-
que nous ne disposons pas des nontants absolus des revenus . 
Cependan~, une idée très approximative nous en est donnée par 
l ' évolution du P . I . B . régional par tête de 195J à 1962. 
62. 
Tableau III-l-B-l (l) : Evolution du P.I.B. régional pae t@te 
de 1953 à 1962 (en indices par rapport à 1953). 
Sources: I.N . s . 
provinaes 1 962 provinces 1962 
Anvers 148 Liège 134 --------------------- ... ----------i,-------Brabant 139 Limbourg 118 ---------------------~-----·-----1-------Fl..Occidentale 166 Luxembourg 141 --------------------------------r,,.------Fl .Orient a le 138 Namur 144 ----------------i------------------------
Hainaut 119 Royaume 139 
Le tableau I-2-B-4 sur l'évolution des rapport s entre les 
indices de revenu par déclarant et l es indices du P.I.B. r égio-
nal pa~ tête indique que l'évolution du revenu par déclarant 
est supérieure à celle du P.I. B. par t~te pour les provinces de 
Flandre Orientale, du Limbourg, du Luxembourg et de Namur, puis-
que les termes correcteurs pour 1962 sont respectivement de 
110~6; 104,6; lJO,l; lll,2 et 101,9. 
S'il n 'est pas possible de dé terminer l'intensité de la 
relation exis±ant entre l'évolution des deux v ariables , il 
semble toutefois que l'accroissement du revenu influence plus 
que proportionnellement le parc automobile et ce , proba~lement, 
et entre autres, à cause du phénomène de d i ffusion . 
Enfin , l a tendance générale qui se dessine durant lm 
période envisagée est/~isserrement autour de la droite de 
régression. 
(l) Tableau à comparer au tableau I I -2-B-l (page 49) sur l'évo-
lution du parc : automobile r égional . 
Section 2. - DENSITE DE POPULATION. 
L'introduction de la population dans un modè le explicatif 
du parc automobile comme seconde variable ellèplicative fait 
apparaitre, et le tableau III-2-A-l, ains i que l e s graphique s 
III-2-A-1, 2 et 3 l e prouvent, un phénomène important : une 
c e rtaine corrélation négative entre le parc automobile par tôte 
2 et la densité de la population par km. 
~ -
Tableau III-2-A-l : Répartition moyenne (1953-196i) du parc 
automobile suivan~ l e s trois unité s de mesure e t densité moyenne 
(1953-1962) de population par province ( e n indice s par rapport 
au Royaume) . 
Sources : Tableau II-2-A-2 et I.N.s. 
provinces voitures c.v .. c.v. densité 2e nbre d 1 hab . nbre d 1 hab . ménages pop .. /km 
Anvers 91 9 ____ 222~--- 98,J 164 9 ~---------------_______ ... J. ____ --------- _____ J. ________ Brabant 1-27 , 9 ___ !~~.tJ __ _ l.14,4 l.77,7 ~---------------
____________ , 
~-------· ------·--------
Fl .Ocoidentale 89,8 92,5 100,0 1.09,6 1--------------------- -·------· --------------------- -------------
Fl .Orienta le _____ 71..,J ___ ____ 75.,0 ___ 78,o I4J,2 ~--------------- ~------- --------------
Hainaut _____ 97,6 ___ ____ 94,7 ___ 89,6 115,6 ~--------------- ~------- -------------
Liège 123,J ___ 118 .,2 ___ llJ 7 87,6 ~--------------------------- ,.. ____ J. __ --------------Limbourg _____ 6o,4 __ _ ____ 57,6 ___ 81,0 76,J ---------·------- j,ooo-------· --------------
Luxembourg 106,6 ____ 98,8 ___ llJ,l 16,6 ...., _______________ ------------ ~-------· --------------
Namur 111.5 108 .2 llJ.5 J6 .,9 
Royaume 100,0 100,0 100,0 100,0 
64. 
graphique III~2-A-1. : Rapport entre le nombre moyen des voitu-
res par t~te et la densité moyenne de population (en indices 
par rapport au Royaume). 
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Graphique III-2-A-2 : Rapport entre le nombre moyen de C.V. par 
t~te et la densité moyenne de population (en indices par rapport 
au Royaume) • 
Sources 






























densité de la population 
66. 
Graphique III- 2 - A- J : Rapport entre le nombre de C.V. par ména -
ge et la densit é moyenne àe population (en indice s par rapport 
au Royaume ) • 
Sources : Tableau III - 2- A- l . 
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densité de la population 
En effet , exception faite pour le Brabant et le Limbourg, 
toutes les provinces se situent dans les secteurs N.O. et S . E . 
La situation du Brabant , comme cela a déjà é±é dit, repré-
sente un cas particulier du fait de la place occupée par Bruxe1-
les. 
Pour le Limbourg , la relation légèrement positive qui 
existe entre la d ensité de sa population et le parc automobile 
par tête trouve prob~blement son origine dans le fait que le 
nombre de ménages est beau c oup plus faible par rapport à sa 
population c omparativement aux autres provinces et, ceci parce 
que la grandeu r moyenne des ménages est la plus élevée du 
Royaume (Table a u II- 2-A- J , page 48) . 
L'ouvrage "Bijdragen tot de s tudie ·van de ruimte lijke wel.-
vaartsverschillen II a analysé la relation existant entre le parc 
automobile par arrondissecent et. le nombre de ménage s de cha-
cun de ces arrondissements pour l ' année 1958. Une corrélation 
fortement négative entre ces deux variables se présentait pour 
les arrondissements de la province du Luxembourg . Ce phénomène 
n ' est vrai cependant qu ' à partir d 1un certain niveau de densité 
de ménages : les 10 arrondissements ayant les taux de pénétra-
tion de voitures par ménage les plus élevés (Ar1.on 1 Marche - en-
Famenne , Dinant , Bastogne , Furnes , Bruxelles, Huy, Diksmude , 
Verviers et Nivelles) accusent une corrélation positive . Il 
est également important de noter que la relation négative est 
due, essentiellement , au parc automobile des arrondissements 
wallons . 
Généralement , la relation entre les indices de richesse 
régionaux et la densité de la population est positive. L'in-
fluence de la densité de population sur l e parc automobile se 
situe normalement sur un plan différent , notamment, le degré 
de n~cessité du bien . 
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La distance entre les centr es h abités , le manque de transports 
collectifs et éventuellement le relief , rendent les voitures 
priv ées plus indi spensables dans les régions peu peuplées du 
Luxembourg que dans les grandes villes . 
B . Analyse de l' évolution de la relation entre le parc ---------------------------------------------------
aut~mobile _et _la_densité _régionale _de _population . 
La démarche idéale pour déterminer l ' intensité de la rela-
tion entre le parc automobile et la densit é de la population 
eftt été de calculer les variations du parc automobile en fonc-
tion des variations de densité , toute autre variable res t ant 
inchangée . La non disponibilité de certaine s donnée s statisti-
ques nous empêche d ' appliquer cette méthode. 
L ' accroissement de la densité de la population a été très 
faible entre 1953 et 1962 , ce qui p ermet de supposer que le 
parc automobile par tête est plutôt fonction de la densité 
déjà acquise que l ' évolution de cet indice . 
~ableau III- 2 - B- l s Evoluti on de la. densité de la population 
par km
2 
( en i ndices par rapport à 1953 ) (1) . 
Sourc es : I,N . s . 
provinces 
1 
1962 1 provinces 1962 i 
Anvers 
1
1 0 8 , 7. Li ège ----------------1----------------- 102 , 0 1- -------
Brabant 108 ,l Limbourg 114 , 2 ----------------~-- - - -1----------------- --
FI. Oc c identale 105 , J Luxembour g 100 , 0 ---------------- ------~---------- ----- ---
FI . Orientale 102 , 8 Namur 101 , 8 --- -~-- --------- - ------ f- - -- ----·--- I'-- -- - - - -
Hai naut lQ9 , 0 Royaume 105 , 2 
(1) Tableau à comparer au tableau II- 2 - B- l {page 49) sur l ' évo -
lution du parc automobile régional . 
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CHAPITRE IV . - ANALYSE ECONONETR'IQUE DU PARC AUTOMOBILE 
REGIONAL BELGE DE l95 J A 1962. 
Section l . - METHODE ET HYPOTHESES . 
Nous avons recherché une relation mathématique signifiva-
t i ve exprimant le parc automobile belge à partir des variables 
qui ont été discutées dans 1·es chapitres II e t III . 
L ' estimation des paramètres s ' est faite à partir d ' une 
équat ion l .ogailithmio e -linéai re du t ype log y=al.ogx+b.logz+c . 
Le choix de cette relation mérite quelques réflexions . 
Les séries soumises à de très fortes croissances ont des varia-
tions de plus en plus élevées à mesure qu'on avance dans le 
temps ; de ce fait , la relation entre les variables est plutôt 
proportionnelle, que linéaire . Il est donc préférable de suppo-
ser une linéarité dans les logarithmes qu ' une 1inéarité en 
nombres naturels , bien que certaines études du parc automobile 
poussent à croire que les relations économétriques liant 1..e 
parc automobile ne sont pas complètement logarithmico-linéaires . 
Dans une telle relation , le c oëfficient de régression repré-
sente en même temps l 1 élastiuité , ce qui suppose que l ' élasti-
cité restera constante pour toutes les observations . Ceci n ' a 
qu'une importance très relative dans les cas où l ' élastic ité 
moyenne est considérée comme suffisante pour l ' usage envisagé . 
Dans le cas présent s pour rendre le modèle opérationnei , 
une estimation des erreurs et de leur trend est indispensable . 
Une corré lation de rang permettra de déterminer la valeur du 
trend e t l 1 application du test de Ke ndall vérifiera si l ' écart 
entre l ' évolution du parc automobile observé et :calvu.lé 
manifeste un trend significatif ou non , à l ' aide des for□ules: 
\N(N - l) -~t (t- J. )] - - - -'-s ___ _ 
S = 2P-· 2 et t = (N(N - l) -1-t(~~ltJ 
2 
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où S repr ésente le total score ; ~ , les positive scores; N, le 
nombre d 1 ob.servations et t , les tied ranks . 
"Cprend des val eurs situées entre - l (corrélation négative par-
faite) et +l (corrélation positive parfaite) . 
Enfin , notons que les calculs do régression comportent 
neuf obser-&rations (neuf provinces) , chacune de ces observations 
représente la □oyenne des indices de la période 1953- 1962; dès 
lors le nombre de degrés de l iberté sera de 6 étant donné qu ' il 
y a deux variables explicatives . 
Section 2 . - RESULTATS DE L ' ANALYSE ECONONETRIQUE . 
Plusieurs calculs de régression multiple ont été faits en 
introduisan:t successivement des unités de mesure différentes 
pour la variable à expliquer et pour les v.ariàbles explicatives, 
afin d ' obtenir une corrélation partielle et multiple aussi 
étroite que possible . 
Certaines de ces équations sont données ci-dessous avec la 
valeur des coëfficients de régression, de la constante et du 
coëfficient de cor rélation . Etant donné le nombre de degrés de 
liberté (6) , nous vérifierons si les coëfficien~s de corréla-
tion (test en F) et les écarts - types (testent) sont signifi-
catifs ou non . 
1° log(c iv •)= alog(:)+ blog( D) + c (l) 
2 
R ~ 0 ,550 e ~ R=0 , 745 
F observé =J , 66 ; pour être significatif un coëfficient 
supérieur ou égal à 5 , 14 est nécessaire (5 , 14 représente 
le F théorique) . 
a=l , 73 
Sa=0 , 637 
t observé =2 , 72 
b=-0 , 17 
Sb=O , 1 0 4 
t observé =- 1 , 60 
(CTV ~ nombre moyen (1953- 1962) de C . V . par tête(en indices) 
reve~u moyen ( 1953- 1962) par déclarant (en ibdices) 
= densité moyenne ( 1 953-1962) de population (en indiees) 
mén .') = densité moyenne Cl953- l962) des ménages (en indices) 
( C :V •'= nombre moyen (1953 -1962) de C.V . par ménage (en indices) men .·) 
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let théorique associé à une probafuilité de 0 , 05 est égal 
à 2 , 45; seul a est donc significatif . 
C=- 1 , 12 
2° log ~CTV •)= alog l ~) + b l og (D mén . ) + c 
2 R =0 , 477 et R=0, 689 
à un F théorique de 5 , 14 correspond un F observé de 2,73 . 
a=l , 69 
Sa=0 , 775 
b= - 0 , l J 
Sb=O , ll8 
t observé =2 ,18 t observ é =- 1 , 10 
let théorique étant de 2 , 45 , seul a est significatif. 
c= - 1 , 12 
J 0 l og(:~: :J= alog( : ) + b l og (D) + c 
2 R : 0, 529 et R =0 , 727 
R2 n ' est pas significatif , puisqmi.e le F observé ne repré-
sente que J,J6 . 
a=0 , 67 
Sa=0 , 412 
t observé =l, 6J 
b est significati.f . 
C= - O,J4 
b=- 0 , 17 
Sb=0 , 0676 
t observé =- 2 , 53 
4° log(;~~ : ') = alog(!) + blog(D mén . ) + c 
2 R =0 , 562 et R =0 , 750 
le F observé est égal à J,84 , le coëfficient de corréla-
tion n ' est donc pas significatif . 
a=l , 09 b= - 0 , 16 
Sa=0 , 421 Sb=0 , 06J9 
t observé =2 , 5 8 t observé 
a et b sont significa±ifs. 
c= - 0 , 45 
=- 2 , 46 
j 
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Les calculs de régression efîectués sur le nombre de voi-
tures par tête ont donné des résultats inférieurs à ceux ci-
dessus et n'ont pas été repris. L'introduction dans le modèle 
de la population de 18 à 64 ans au lieu de la population totale, 
tel que .le fit Geerlings (1), n'a pu ~tre envisagée; les sta±i-
stiques de l 'I.N . S . ne. calculent la population annuelle par 
catégorie d 'âge qu'au niveau du Royaume. 
Les résultats sont peu satis faisants, puisque aucun coëf-
ficient de corrélation n'est significatif et ne s 'approche de 
l. Par contre, l a comparaison du parc automobile observé avec 
le parc aut omobile calculé pour chacune de c es équations , mon-
tre que l ' équation log(CTV~= alog(!J + blog(D) + c reflète 
assez bien la réali té . 
Tableau IV-2-l : Nombre moyen (ili95J-l962) observé et calculé 
de C. V . par tête et par province (en indices par rapport au 
Royaume ), pour log(c,iv")=· alog(!~ + blog(D) + c 
province s observé calculé 
~ Anvers ________ L ___ 95 , 6j ___ 98,7 __ 
~-~~~~~! _______ L __ !~~1.2J __ !~2.?.~--
__ F1.occidenta1eL ___ 92,sJ ___ 62 , 1 __ 
Fl . Orientale L 75,oJ 79,l 
~-~~~~~~! _______ L ___ 2~2ZJ ___ 2!1.2 __ 
Liège 118,21 114,o ~---------------~------- ---------
Limbourg 57,6 8J ,J ~---------------~----------- --
Luxembourg 98,8 96 ,5 ----------------~------- ---------
Namur 108,2 lOl,2 
(l) Geerl.mngs, De groei van het Nederlahdse Pe rsonenautopark, 












Graphique IV-2-l : Nombre moyen (1953-1962) ~bservé et calculé 
de C.V. par tête et par province (en indices par rapport au 
Royaume) , pour log le ,i-V•)= a.log(!) + blog{ B) + c 
Sources : Tableau IV-2-1. 














- - -calculé 
Anv . Br. F .Occ . F . Or . Hain, Lge . Lb . Lx. Nam. 
Seule s deux provinces font exception , le nombre de c .v . 
par t~te observé est supérieur de J2 % au nombre calculé pour 
la Flandre Occidentale et inférieur de 45 % pour le Limbourg ; 
la différence pour les autres provinces es t peu importante (1). 
Une nouvelle équation est obtenue par l ' élimination de 
ces deux provinces et le coëfficient de corré lation multiple 
devient 0,990, le résultat très satisfaisant malgré la diminu-
tion du nombre d ' observations de 9 à 7 e, t du nombre de degré s 
de liberté de 6 à 4. 
(1) Une tentative d 'explication des écarts constatés entre le 
parc automobile observé et calculé des provinces de Flandre 
Occidentale et du Limbou rg sera pré sentée à la section J de 




: 1.oglc ~ v ·) =J., 93v1(d )-o, 2~( D) -l, 4 3 
2 
R =0,980 et R =0,990 
le test en F permet de voir que R2 est significatif à 
l % puisque le F observé est égal à 101 ,l et le F théori-
que à 18 , 00 . 
Sa= e ,4JO Sb= 0 , 0618 
t observé= 4 , 49 t observé= -J,J8 
a est significatif à 2 %(tthéorique=J ,75) et b est signi -
ficatif à 5 %(~ théorique=2 , 78) . 
Nous prendrons cette équation comme base du modèle en 
excluant l a Flandre Occidentale ot le Limbourg . 
Tableau IV- 2 -2 : Nombre moyen (1953-1962) observé et calculé 
des C . V . par tôte et par province à l ' exclusion de la Flandre 
Occidentale ot du Limbourg ( en indices par rapport au Royaume) 
p our l 1 équation log(c,iv.)= l,9JJ:) - o ,21tn) -l,4J. 
J~ V..01-
provinces observé calculé 
Anvers 
-~~~~~~! _________ 128,J ___ 128,7_ 
-~!~2~!!~~~!!_~ ____ 75, 0 ____ 75,2 _ 
Hainaut __ _ 94 , 7 ___ _ 91 , 9_ 
_Li ège ___________ !!ê1.~- _!!ZL~-
_!;~~~1.!_l~~~E2 _______ 2ê 1.~_I _!22.?.~-
Namur 108,2 105 , 0 
Graphique IV-2-2 Regression du nombre moyen (1953-1962) de 
C . V . par t~te et par province en fonct ion du revenu régional 
moyen par déclarant , de la densité moyenne régionale de popu-
lation (à l ' exclusion des provinces de Flandre Occidentale et 
du Limbourg) pour l'équation log(c,iv.)=l,9Jlog(!)-o,2llog(D) 
-l,4J 
Sources : Tableau IV- 2 -2. 











1 Anv. Br . 
-l,4J 
t. 
1 .~ ,<r:rrroTIT]~  c:erJ1IJ 
F.Ôr. Nlâ.m. 
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Il nous reste d'une part, à calculer les erreurs dans les 
estimations et, d'autre part, à déterminer s'il y a un trend 
dans l'évolution des erreurs. 
Le tableau IV-2-J nous donne les erreurs moyennes d'esti-
r.iation par province, tandis que le tableau IV-2-4 représente 
1 1 évolution du nombre observé de C. V• par tôte comparé à. · 
1 1 évolution du nombre cal.culé de C . V. par tête. Pour ce tableau·, 
les années 1954, .ib.955, .1957, 1959 et 1961 ont été extrapolées 
linéairement. 
L 1 illustrat ion graphique du tableau IV-2-4 et do l'évolu-
tion des erreurs esit donnée respectivement par le graphique 
IV-~J et IV-2 - 4; 
Tableau IV-2-3 : Erreurs moyennes d 1 estimation par province. 
Anvers - o, 01.4! Liège + 0,0021 ------~---------- -------1-----------------------Brabant , - 0,0013 Limbourg - 0,0379 ----~----Q--------------- i------------ i-------------
Fl .Occidentale + 0,2469 Luxembourg - 0,0111 -----------------------------------------------Fl.Orientale - 0 ,0014 Namur + 0,0131 ------------------------- ---------- -----------Hainaut + 0,0129 
Il y a un trend négatif dans l'évolution des erreurs pour 
les provinces de Flandre Orientale, du Hainaut, de Liège et de 
Namur, qüi ont unt supérieur à -0,50. La valeur de ce trend 
est de -0,58 pour la Flandre Orientale, +0,57 pour le Hainaut, 
-0,0l pour Liège et +4,5 pour Namur . 
Pour les autres provinces , 1 1 évolution des erreurs est p~us 
erratiques . Nous n ' avons pas repris dans le Graphique IV-2-J 
la Flandre Occidentale et le Limbourg dont les écarts étaient 
trop importants . 
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Tableau IV-2-4 : Nombre de C . V. par tête observé et calculé 
par province et par année ( en indices par rapport au Royaume) , 
provinces J.953 1954 1955 1956 1957 
,__ 1 l 1 2 l 2 1 2 l 2 l 2 
··-~~!~::~ _____ 22.2.~- _22.t2_ _2~.:.ê_ 99,5 94,6 99,l 94 , 4 98 , 8 94 ,9 96 ,4 ------ ----------- ------ ------ -------------
B~ abant ~J4 , 9 1J6,9 132,6 134,4 ~221.~-131,9 128,1 129,4 ~~!.!.~-128,1 --.,..n.,-•.,.•-----------w ------ ------ ------ ---- - · ------ ------ -------
Fl,Occid , -~21.~L 62,2 90,9 65 , 0 -2~.!.~- -~Z1.~ 93,7 70,6 _2J1.2_ 71,1 ----~------ ------ ------ ------ ------ ------- -------
-~~!.~::'.~~~!!. 70 , 0 _72..t~-_7!1.~- 74 , 8 _7~.!.~- 74,5 74,7 _7~.!.~ _72 1. ~- 75,5 -----· ------ :------ ------ -------
Hai naut 93,3 99 ,2 9L~ ' 0 97 ,6 94 , 7 96, 4 95 ,J 95 , 8 _2~ 1.2_ 95,1 ----------- ------ ------ ------ ------ ------ ------ ------ ------ -------_Liège ____ _ 118 , 8 112,0 119,0 113,l !!21.~-11 4 ,2 119 , 4 ll5,4 117 , 9 117,0 ------ ------ ------ ------ ------ ------ ------ ------ -------
_LiIEbourg __ 53,0 86 , 1 54 ,2 85 ,4 _2.2..!.~- 84 , 7 5 6 , 6 84 , o 57 , 8 8J , O ---·--1------ ------ ------ ------ -- ---·- ------ ------ -------
Ltu,: e mb" 97,0 95 , 2 95,6 97,4 _2~1J_ 99,8 93 , 0 !2!1.2 97,5 98,9 ..... _ ..... ____ ____ ----·-·1------ ------ ------ -----· ------ ------ ------· Namur 11.3 ,J 96 , 2 111,7 96,5 110,1 96,8 108,5 97,3 108,l 102,6 
r- ·p rovinde s 19 8 19 9 19 0 19 l 2 
1 2 l 2 l 2 1 2 1 2 
L : :::. ___ -~2.!.2. -2~.t~ _2~1.~ _2§ 1.Z _2~1! _22.t~ -~~.?.~ !:99..?.1 _2~1.l !9!1.~--~Z.t~ !~~.!.~ !~~1.Z ?:.~~1.1 !~~.?.2 !~21.Z !~2.?.~ !~2.!.~ !~~.?.! ~~~.!,7_ l Fl,Occid , _2~1.! _ Z! .t~ _211.~ _:Z~.?. 2 -2~.?.7. _72 .?.2. -2~.?.~ _7~.?.7_ -2~.!.2 _Z §1.2 _ ___ .,... ____ ___ 
-~f.: ;.2::~~~~ .!. -Z~1.~ _Z§1.ê _:Z:Z.t! _:Z 7.t9. _ZZ1. § _:Z:Z.!.~ _:Z71.2 _:z~!.~ _:Z~.t! _Z§1.~-
Hainaut _2~1.§ _2~.?.~ _2~1.1 _2~1~ _2~1.! -2~.?.2 _2~1.9 -~~.?.ê _2J2ê _ê:Z1.d_ ·------------
Li~ge _!§1.~ !!ê1.Z !!§.t9 !!2.t~ !!21.2 !~2.t2 !!21.~ !~21.2 !!21.2 !~!.?.~-__ .. .. ,- . ------
LJ. · :oourg _2.21.2_ .-ê.~.t~ _22 .tZ -~2.?.! _§21.~ _7ê1.~ _§~1.2 _ê.!1.~ -~d1.Z -~~.?.!_ r 
Lux emb. 102,1 95 s0 !2~.?.~ _22.t!: !~!1§ !2l.?.2 !:2~.?.2 !21.t~ !2~.!.2. !211.!_ 
l _~a~ur 107,7 
-----
1 07,9 l06 ,7 l09,!J l05,6 111,0 l05 , 6 110,1 105,5 109,2 
.colonne l parc automobile observé 
·colonne ~ parc automobile -calcul é 
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Gra phique IV- 2-3 : Nombre de c .v. par t~te observé et calculé, 
par province et par année., (en indices p ar rapport au Royaume). 
Sources : Tablea u IV-2-4. 
--observé 
- - -calculé 
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Graphique I:V-2-4 Evolution des erreurs par province ~t pa~ 
année. 
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Section J : .APPRECIATION DES RESULTATS. 
La discussion du modèle se fera en deux étapes 
A. Critique de la méthode utilisée. 
B . Critique et appréciation du modèle. 
Certains de nos r é sultats seront comparé s à d'autres modèles. 
Le revenu , la population et de façon implicit~, la surtace 
sont les seules variables qui ont été envisagées dans la con-
struction du modèle et d ans les calculs de régression . Il est 
certain que d ' autres facteurs interviennent pour expliquer I.e 
niveau du parc automobile régiona l ; le fait que l a Fl.andre 
Occidentale et le Limbourg ne correspor,tdent pas au modèle choisi 
le prouve . 
La prise en considé r at ion d'une troisième variable explicative 
auràütpu éventue llement fournir un modèle mieux adapté à 1.a 
réalité et expliquer statistiquement l ' écart des deux provinces 
exclues . 
De plus , I.e choix des variables n 1 est pas s cientifique . 
Il aurait r:1ieux valu construire une matrice de corrélation avec 
toutes l os v ariables susceptibles d ' expl.iquer les dispersions 
régionale s du parc automobile et n e retenir que l 1 équat~on à 
coëfficient de corrélation élevé . 
La pauvreté de certaines séries statistiques e t le manque d'en-
qu~tes budgétaires adéquates sont à l a base de cette lacune . 
Le nombre limité d 1 observations présente du point de vue 
statistique un inconvénient, mais qui dans le cas présent ne 
doit pas ~tre exagéré ; en effet, le coëfficient de corrélation 
est significatif à 1 % et les coëffidients de régression sont 
significatifs respectivement à 2 % pour a et 5 % pour b . 
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Ce résultat n'est valable que pour sept des neufs provinces, 
la Flandre Occidentale et le Limbourg ont des écarts entre le 
parc automobile théorique et observé trop importants pour être 
intégrés dans le modèle . 
La Flandre Occiàentale possède un nombre de C.V. par tête 
trop élevé par rapport au revenu moyen et à la densité de sa 
population (parc calculé= 62 , 7 et parc observé= 92 ,5). 
Une étude comparative entre les différents indices de richesse 
permet de supposer qu ' une partie plus importante du revenu y 
est consacrée à la consommation automobile plutet qu'à la con-
sommation d I autres biens durables .• Les dépenses pour la con.-
struction et la transmission d 'immeubles sont nettement infé-
rieures à la moyenne du Royaume (1) . 
Il est difficile d'expliquer un tel comportement puisque cette 
province n'est pas particulièrement défavorisée au point de vu. 0 
des transports collectifs ou des distances géographiques à par-
courir. Seule une enquête permettrait de déterminer la cause 
exacte de ce phénomène. 
Il est d'autre part possible que la vitesse de rotation du 
stock de voitures se fasse plus lentement parce que la durée de 
vie moyenne y est plus élevée, ce qui augmenterait d 'autant le 
volume du parc automobile. Cec i n'es:t cependant qu'une hypo-
thèse qui n'a pas été vérifiée. 
La situation réelle du Limbourg (parc calculé= 8J,J et 
parc observé= 57 , 6 ) parait plus conforme aux caractéristiques 
de cette province. Elle comprend un nombre peu élevé de ménages 
par rapport à sa popu~ation totale et il est normal que ce fac -
teur ait une influence négative sur son parc automobile . 
Notons que pour le Limbourg les dépenses p9ur les autres biens 
durables et surtowt , les. biens ménagers duralbles ont une élas-
ticité par rapport au revenu supérieure à l 1 élasticit~ de la 
(1) Poivre~ R ., Contribution à 1 1 a tude des 1ndices régionaux 
représenta~ifs de la capacité d'achar et de la richesse poten-




de voitures par rapport au revenu . De plus , les résu l -
l ' , t· l C . V . R ( ) equa ion og , = alog d + blog D mén. + c donnait men . 
un par c a u tomobile 
por t à 60 ,1) . 
observé t rès proche du calculé (57,6 par rap-
Analysons maintenant les résultats pr~prement dits du 
modèle pour les septs aut r es provinces , quant au choi~ des vari -
ables et quant à la valeur des coëffi cients de régression . 
a) Choix des variables . 
La principale caractéri stique qui se dégage du modèle est 
sa ressemblance avec certains modèles nationaux . La >Plupart de 
ceux-ci expliquent l e volume du parc automobile ou les disper -
sions entre par6s nationaux , essentiellement, par le revenu ou 
une grandeur équivalente et la population . 
Tableau IV- J - B- l : Variables explicatives du parc automobile , 
par auteur et par pays . 
Auteurs Pays 
Bandeen U . s . A . 
Becker P . B . 
Buissinck P . B . 
Cramer G. B. 
Faure Fr . 
Variables e x plicatives 
revenu 
densité de populat i on 
densité du parc automobile pour l ' année 
de base 






diffus i on 1---- --.J.•-----'I:..,_ _______ ___________________ ___. 
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Auteurs Pays Variabl.es expli:êatives 
Geerlings P.B. P. N. B . 
p D ' p niveau de saturation - ou = 
D = densité du parc automobile 
par 1..000 habitants 
·-· 
Pael.inck B. revenu réel disponible 
revenu surnumérai:be 
Man Der Z·wa:tJ P.B. revenu des ménages 
ùif'fusion 
Il. a malheureusement été impo s sible de comparer notre 
modèle à d'autres modè les régionaux , nous ne connaissons aucune 
publication à ce sujet . 
BLen que ce tableau soit incomplet (1), il nous parait suf-
fisamment représentatif de l'ensemble des analyses du parc auto-
mobile, dont nous avons pris connaissance. 
Certaines analyses reprises au tableau IV-J-B-l ne renseignent 
pas la populat ion comme variab le explicative, toutefois pour la 
majorité de celles - ci, cette variable se retrouve implicitement 
dans le modè le, soit comme dénominateur de la variable à expli-
quer , soit comme dénominateur d ' une variab le explicative . 
Seul le phénomène de diffusion semble e xercer u n e influencœ 
plus grande sur les dispersions internationales du parc automo-
bile que sur les dispersions r égionales, parce qu'il e s t princi-
p alement fonction des caractéris tiques propres à un pays , 
telles la lég islation sur les achats à tempérament, les habi-
tudes d ' épargne , les taxes , les goûts ••• 
(1) voir bibliographie . 
b) Coëfficients dë régression . ----~---~-----------------
l 0 Le coëfficient du revenu par d éc l arant représente égale -
ment le coëfficient moyen d ' élasticité du parc automobile par 
rapport au revenu . Sa valeur est nettement supérieure à l'unité 
(1 , 69 pour toutes l es provinces et l , 9J sans la Flandre Occiden -
tale et le Limbourg ), c e qui est normal lorsqu 'on considère 
qu ' il n 'y avait en 1962 qu ' une voiture p our neuf habitants . 
Ce pendant , à mesure que ce rapport s 1 élèvera,l 1 élastici té par 
rapport au revenu se rapprochera de un . 
Le coHfficient moyen d 1~lasticité de notre modèle est proche de 
celui que calcula Bandeen (1) pour le parc automobile des Etats -
Unis pour la pé riode 1947- 1954 et qui était égal à 1,7,. ce qui 
reflète assez bien l e décalage du parc automobile belge par rap-
port à celui des Etatà- Unis , 
Historique~ent , cette élasticité fut d ' abord progressive et au 
fur et à ~ esure que le taux de pénétration dans le s tranches 
inférieures de revenu s ' amplifia , elle devint dégress ive; en 
faitJ la voiture jadis considérée comme un bien de luxe, devient 
progressivement un bien nécessaire. 
En résuoé , l ' élas t ioi tédu parc automobile par rapport au revenu 
est faible pour los revenus bas , très élevé pour l es rèvenus 
moyens, puis faible à nouveau pour l es hauts revenus , ce qui 
correspond à une courbe logistique . Mais cette courbe logisti -
que est,à long terne , entraînée vers l e haut par la diffusion. 
2° Le coëfflcient de la densité de population est faible -
ment négatif (-0 ,21) ce qui signifie que le niveau actuel du 
parc automobile est wel , que toute concentration trop forte de 
population exercera un effet défavora ble sur l ' accroissement 
du parc automobile . 
Il est c e rt ~in que 1 1~nfluence que la densité de la population 
(1) Bandeen , R . A., Automobile Consumption . 
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exerce sur le parc automobile est d 1 abord positive , mais décroit 
à mesure que la circulation et le transport dans les grands 
centres deviennent trop intense . 
Le m~oe phénoraène s 1 est produit aux Etats - Unis où le coëffi6ient 
moyen d ' élasticité du parc automobile par rapport à la densité 
est d~ •-0 , JO pour la période 1940- 1950 ( Eandeen). 
En conclusion , le parc automobile régional est une fone-
tion positive et p l us que proportionnelle du revenu régional, 
et une fonction négative et moins que proportionnelle de la den-




l . Certains aspe c xs du marché automobile régional n • ont pu être 
abordés dans le cadre de cette étude , d ' autres n 1 ont été relevé:, 
que très sommairement . 
Les difficultés que présentaient certains traitements statisti-
ques, le manque de séries régionales et le peu d ' enqu~tes spé -
cialisées ne nous permettaient dans certains cas que des hypo -
thèses hasardeuses . 
De plus , aucune comparaison avec des études analogues n ' étant 
possible à notre connaissance , certaines conclusions paraitront 
prématurées. 
Toutefois , quelques observations intéressantes sur le comporte -
ment du n arché automobi l e se dégagent de ce travail et il n ' est 
pas inutile de re l ever celles qui nous semblent les ,plus signi-
ficatives . 
Les comparaisons interrégionales du parc automobile ne donnent 
des résultats val ables du point de vue de llindice de richesse , 
que dans la rr.esure où le niveau de celui - ci est rais en relation 
avec le taux de pénétration. des autres b i ens durables ; les 
motifs de comportement diffèrent parfois très sensib lement d ' une 
région à l'autre . La relation e n tre les besoins et le taux de 
pénétration effectif d ' un bien donne un e idée plus réaliste de 
la situation de la région et il est donc nécessairé de prendre 
ce facreur en considération lors de la discus s ion des disper-
sions du parc au t omobile régional . 
Avant d 1 enployer l ' élasticité pour la prévision à plus ou moins 
long terme , il faut tenir compte de l ' éventualité d ' une satura-
tion et d 1un effet de seuil , c ' est- à - dire du revenu limite à 
partir àuquel on achète une voiture . 
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l'effet de saxuration peut se produire si la classe de revenu 
la plus élevée devient relativement importante, mais il est 
contra~ié par le phénomène de la seconde voiture par ménage. 
Quant à l'effet de seuil, il exercerait une influence sur l'élas-
ticité stock-revenu si le nombre de ménages dépassant ce revenu 
limite devenait important. 
Cependant l'augmentation des parcs automobiles régionaux a pris 
une telle ar:1pleur que certains grands centres sont proches de 
leur point de saturation au point de vue des kilomètres par-
courus. La capacité d'absorption du r.:arché n'est probablement 
pas à sa limite , mais les problèrr.es de circulation qui se posent 
à Bruxelles , par exemple , pe r met de penser que toute augmenta-
tion de son par c automobile se fera au détriment des kilonètres 
parcourus . 
La difficulté de circulation, l'acquisition de voitures par les 
classes inférieures de revenu et le phénomène de la seconde 
voiture ont contribué à la diminution de la puissance moyenne 
du parc automobile . 
Ce phénomène se déduit d'ailleurs de la relation positive exis -
tant entr e le revenu et le parc automobile et faiblement néga-
tive de la densité de population par rapport au parc automobile . 
Cette relation entre le parc automobile, le revenu et la densi·~:. é 
de population représente, croyons-nous, l'apport principar de 
ce travail, en raison de sa ressemblance avec les modèles natio-
naux; elle perr.:et de conclure à une identité de co1~porter.1ent 
entre deux types de marchés très différents. 
2. Il est possible à partir de notre modèle explicatif du parc 
automobile régional de prévoir les ventes régionales d 'une mar -
que déterrainée de voitures . 
Le modèle que nous avons construit s'applique surtout au marché 
qu parc aut omobile régional total, néanmoins chaque type de voi-
ture connait la part qu'elle occupe dans ce marché tota11Î par-
tir de là, certaines prévisions peuvent ~tre fai~es. 
Les prévisions se font suivant une double démarche. 
D'une part , l'entreprise doit répondre à la deoande de remplace-
ment qui est essentiellement fonction de ses propres ventes 
durant les p é riodes antérieures et do la durée de vie moyenne 
du bien. 
D'autre part , e lle doit répondre à une demande autonome due à 
l'accroissement du parc automobile total. 
L'cs~imation de cet accroissement se trouve facilité par les 
très nombreuses études sur l'évolution de la conjoncture, des 
revenus et àes salaires ainsi que par certaines techniques très 
valables de projection de population. 
Le problème le plus délicat sera de déterfuiner quelle part 
l'entreprise obtiendra dans l'accroissement total du parc auto-
mobile. En effet, il lui faudra tenir compte de certains phéno -
mènes, tels l'augmentation moins que proportionnelle du nombre 
de C.V. par rapport à l'augmentation du nombre de voitures, qui 
ont tendance à donner une part de plus en plus importante aux 
voitures de moyenne puissance dans l 1 accroissenent total du 
marché automobile au détrir.1ent des voitures à forte puissance. 
J. Nous avons relevé à maintes reprises le manque de matériel 
de base qui nous aurait pertli s d'approfondir certains problèmes 
importants. En résumant très sommairement ce manque de renseigne-
ments nous ferons apparaitre du m~me coup les limites de cette 
étude et la direction que devrait prendre certaines analyses. 
90. 
Du point de vue statistique nous n'avons trouver aucune série 
permettant de chiffrer les variables que nous avions sélection-
nées au chapitre II de la première partie; les enqu~tes à ce 
sujet sont pratique~ent inexistantes en tous cas pour la Belgi-
que. De plus, les statistiques du revenu régional ne sont que 
très partielles et les estimations que l 1 on est a mené à faire 
de ce revenu sont rendues difficiles car aucune série statisti-
que ne permet d 1 évaluer avec précision 1 1 apport de chaque réginn. 
au produit national brut ou à l ' un de ses dérivés. 
En ce qui concerne la population, les statistiques sont généra-
lement bien fournies , excepté pour sa répartition ~égionale par 
catégorie d 1 âges . 
Tout aussi important , pour une meilleure co~préhension du mar -
ché et de ses caractéristiques , est l ' enquête budgétaire qui 
per~ettrait de déterminer le revenu surnuméraire et la réparti-
tion de ce revenu en fonction de certains objectifs . Mais là 
aussi beaucoup reste à faire . 
Enfin, la connaissance des objeëtifs et de la politique écono -
mique des pouvoirs publ ics est également un facteur essentiel 
n ais rarement connu ; et pourtant 1e rythme de développement du 
parc automobile dépendra à la fois des travaux d ' infrastructure 
routière qui seraient réalisés au profit des régions à forte 
motorisation, de façon à réduire l'action des facteurs de satu-
ration et des p olitiques de développement régional afin de rele -
ver les revenus dans les régions peu motorisées . 
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ANNEXES 
On trouvera dans ces.- annexes toutes les séries statistiques 
qui ont permis de calculer les tableaux du travail . 
I STATISTIQUES DU PARC AUT0E0BILE. 
Tableau l : Voitures privées par puissance , pour les années 
1953 , 1954 , 1956 , 1958 , 1960 et 1962 . 
Tableau 2 : Evolution du nombre de voitures privées (en indices 
par rapport à 1953) . 
Tableau J 
Tableau 4 
à 1962 ; 
Nombre de C . V . par 
, 
annee . 
Rapport des C . V . et du nombre de voitures de 1952 
Tableau 5 : Evolution du rapport des C . V . et du nombre de voitu-
res (en indices par rapport à 195J) . 
Tableau 6 : Nombre de voitures privées par t~te (en indices par 
rapport au Royaume ). 
Tableau 7 : Evolution du nombre de voitures privées par tête 
(en indices par rapport à 1953) . 
Tableau 8 : Nombre de C . V . par têté (en indices par rapport au 
Royaume) . 
Tableau 9 : Evolution du nombre d e c.v . par tête {en indices 
par rapport à 1953) . 
Tableau 1 0: Nombre de C . V . par ménage . 
Tableau 11 Nombre de c .v . par ménage (en indices par rapport 
au Royaume) • 
Tableau 12 : Evolution du nombre de C . V . par ménage (en indices 
par rapport au Royaume ). 
Tableau 13 : Nombre de voitures privées par tête et par arron-
dissement (en indices par rapport au Royaume) . 
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II STATISTIQUES DU REVENU REGIONAL . 
Tableau 14 : P . I . B . à prix courants. 
Tableau 15 : P.I . B . par tête à prix courants (en indices par rnp~ 
port au Royaume). 
Tableau 16 : Revenus déclarés à la taxe professionnelle et à 
l'impôt complémentaire , y compris le nombre de déclarants . 
Tableau 17 : Revenus d~clarés à la taxe professionnelle et à 
l'impôt complémentaire , par déclarant (en chiffres absolus 
et en indices par rapport au Royaume ), 
III STATISTIQUES DE LA POPULATION REGIONALE . 
Tableau 18 : Population (en unité s ). 
Tableau 19 : Evolution de la population (en indices par rapport 
à 1953). 
Tableau 20 : Densité de population par 1cm
2
• 
Tableau 21 : Densité de la population (en indices par rapport 
au Royaume) • 
IV SUPERFICIE DES PROVIliCES . 
Tableau 22 : Superficie des provinces 
2 
(en km). 
Dans les tableaux des annexes les provinces et le Royaume sont 
désignés par des chiffres de 1 à 10. 
1 = Anvers 6 = Liège 
2 = Brabant 7 = Limbourg 
J = Flandre Occidentale 8 = Luxembourg 
4 = Flandre Orientale 9 = Nat.mr 
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I STATISTIQUES DU PARC AUTOMOBILE REGIONAL. 
Tableau I: Voitures privé e s par puissance, p our l es années 
1953, 1954, 1956 , 1958, 1960 et 1962. 
~l_!:22~ 
--
4et-- - 5à7 8àl0 llà14 l5àl8 19à25 26et+ Total 
1878 17.046 !2.:22g _7.!§2!± 2.:.2g2 6 . ,003 -~§:Z_ _22.!2!2 ___ ----- ------- --------
6207 _l~.::!:22 ~3.:3!2 !2.:.222 !2.!]§J 10.192 816 !22.!.fZê ___ ----- ------ -----
986 12.728 _ê.::2~2 6.061 _2,,!.~11 J.153 137 37. 468 ----- ------- ------ ------ ----- ----------842 l l .J3J _1.:.221 -~.:.êê:Z _2..:.~g~ 4.024 213 33-918 ----- --------- ------ ----- ----------2699 19.843 .:!-!:.1~~ -~.=.!2:Z -2.!.~~2 J.556 118 51-787 ----- ------- _____ , ..... -----· ----------2757 20. 003 !!:.§22 -~.!.~J2 -2.!.~2~ J. 671 _!72 _ 52 .003 ----- ------- ------ ________ ., __ 
478 4.588 2.454 1..915 !L. 436 828 42 11.741 ----- ------ ------ ---·--- ----- ----------474 _2.:~z~t-:!:~21~ 1.724 1.073 492 12 9.406 ---- ------ ------ ------ ----- ----------954 6 .741. J.86l J,250 l.997 4 18 .041 
17275 131.455 80. 2 95 57.427 46. 473 13.3 .116 2.016 368 . 057 
~l-~22.~ 
4et- 5à7 ~àlO 11àJ.4 l.5àl.8 19à25 26et+ Total 
--~~8.'.l_ _2QL2J.Q _,1i ... 1ii. _2!.~QZ .. - 7. ... 23. 6. - _6.L218. ,..._6..J..Q_ ,....ï2.e.~J.! ____ 
8524 _J.2:.22.2 f-i !i ... i.6.8. !2.2.~Q~ .1~~2~2- J.~. 01.6 988 !!2.!..2J.Z ____ ------- ~-----
l462 14 . 770 1 0 • .331 7.448 6 ,993 4.452 183 45.647 ---------- -r5:-665 f-------· ·------ --------- ------------· -----------lJ8~ 9.106 6.ll2 6 .420 5 oJ61 310 42.356 ------io-------1------- --·---- ------- ------ ------==~~~Ï1~===-3791 22.408 lJ.533 !Q!.Q:ZJ i--Z!.§§5-_ _-2, :. Q.5. Q ,.._J.8.~---------------ïj:754· 3733 22.764 10 0 757 6 .923 _2.!~2.~ 242 63 .4JO -------------------...-- __ ,,..,,. ___ ""'"'------- ------ ----------
661 5.442 2 . 95 9 2. J.98 1 . 570 1. 059 51. l .3 . 963 
---6 ~Xî- --4~086 --:r;5fï.rf ------------- ------ ------ -----------· , .?..~ 042 ,... } ..• 27_8_ __ 65~ 17 . .. l l.$ll.7. . -• ,,.,_. •• ow, ------- --7-:-396 ---4:360 ------------- ---------6Ï- 20.58 6 127l 3 .639 2.302 1.538 
24000 1,1 .02 4 94 .. 757 68,882 55 . 856 42 . 3.30 2.644 439.623 
' 
94. 
~ -4et- 5à7 §àl.O llàl4 15àl8 .1,9à25 26et+ Total p:nov. 
1 4.088 26 .541 17 .Jl~ ll,399 7.735 7.227 838 75 .199 ----·--- i---------------=- -- ------- -------- ------· ~------· ----- i----------2 13.008 48.254 35.15] 21,629 14.3.53 12 .5 97 1..209 l46o24J ------- i.-------- -------- ------- --·------ ------· ~------· -----,----------3 2.619 1.80989 13. 79E 8.674 7.141 4.744 -~Z2_ 56 .273 ----4--1---------1:r::'3oï- -ïj:o!i.s --7~736- ------! ----· -· . ----------2.572 6.lll 5. 750 368 52. 929 ----3-- i---------i--------·-------,-------- ------· ------· -..----1---------· 5,843 26.406 170283 ll.,694 7 .540 .5.312 _gd~- 74.J28 ---:6-- i.---------------- -------- -------- ------ ------· 1----------5.952 26 • .564 l 7 i,.5 71 _ig~Q!!L -~.!..2;:rn _5 .... 292 _g~(L ,.._'.Z~.!.gQ2 __ ~------ i,.-------- t-- ____ , ____ 
==~~~§~ 7 / 1.l~J 7 .607 __ g~2!HL -1~66J. . .:.}~~Q~~ ___ 5.2_ "''"°;bf;;;;~~?.: .. ---~-------------------
:8 1.141 4.962 __ 2;!~2 2.460 1.291 ____ 7g§ __ HL ,__lJ ... 2~2--------- ~------- -------- -------- -------
9 2.087 9.1.07 5. 67~ 4,186 2.2lJ 1~614 72 24.977 - lO 38 .503 185 0 7JJ. J.27.553 82. 751 54.573 44.47.5 Jo,362 5J7.l3l 
~ prov. 4et- 5fJ. 7 8àl0 1làl4 15àl8 l9à25 26e-t+ Total 
l 6.014 32.675 24.029 12.596 _Z!.!~~ 6.842 1.086 90.365 ------i---------------- -------1-------- ______ ., ----- ---------
2 16 .. 919 570596 46.220 24.285 11.J. 003 llo.701 l.480 171.204 ~----- -------- --------------- -------- ------- -------- --- '--- __ OCl9 ______ 
3 4.J.46 ~3-384 18.294 90337 6.673 4.597 355 66 .786 !------------------------------- --------------, r--------- -----· ·------~ 
4 4.046 21.356 18 .5 98 8.581 _2!.22~. 5.423 474 640078 ,_ _____ ---------------- ------- _,, _______ ------- ----- ·---------
5 8 .08 9 J0.684 22.723 1.2.524 6.8JO 4~927 Jl5 86.092 1.-.- ----- ------·-·-____ ,__ ___ -------- -------------- ------- -----· ------- -
6 8 .. 360 30.561 22.816 12.524 5.766 4.669 J46 85.042 ------------·--------- i------- 1-------------- ·------- ----- --✓------
· 7 1..840 9 .646 6.627 3.325 1 558 l.lll 80 24.187 __ .,.. ___ --------.,.... _______ ------- i---------- __ 1 ___ ------- -----· ~---------
-8 1.716 6 .. 152 J+ 0142 2.653 l.122 710 15 16.510 ---------------------- ------- ---- ----- ------ ------- ----- ---------
. 9 
( 
2.91..5 lOi,707 7.570 4.346 2.011 l.447 89 29. 085 
'.
110 54 .045 )222 .761 µ.71.019 90.,171 4!2.684 41..h29 !4~240 6.33 • .349 
i 1 
1~ provG 4et- 5à7 8àl0 l1à l4 l5àl8 l9à25 26e u+ Total 
~ 9.807 42.240 Jl.128 14.269 6.009 6.495 l.285 111.lJj -~----------- ------- -------1----------------------~-----... ---------
2 23.217 ?J.564 579182 27 . 224 10.457 10.35 6 1.523 203.523 ii-------- ------- __ ,,_ _____ ,....,_ ________ ---..----- ------··------l------ ... ----------
3 6.814 28.711 23.019 lO.l65 5.309 4 ~179 406 78.60J i--------- ------· -------· ------- ------ -- ______ .,_ ___ .,.. __ a- __ _ __ ... ----------
4 7.222 27 &369 23.828 9.613 4.540 4.815 548 77.935 ~--.. -- ------- ------- .. ---~----1-------- ---.. --·- ------- ------- ·- ---
5 12.122 J6&J83 27.425 131116 5.455 4.537 338 99.376 
~--f ;;~~;f -î;~:~H-~:~~~~ ~iE~ff IHFE~~! :==mHEfü==: 
:::1:j~~~~~!1 ~~~~~~~f.f ~!::::~:~-~:~!: r~~f :~~~~}-H:~;~==-
~l-:!:2~~ 
~ 4et- 5à7 8àl0 l.làl4 1 l5 àl8 19à 25 2 6e-t+ Total prov. ~ 
l 14.735 55.15L~ 39.456 l6.26J 4.559 5.548 1.077 136.792 -----,------ -· ··-------- -----,-- .. -------· ------- ------- ------- -· -- ------ ... 
2 31.299 __ 22::2.l~- 70,.920 J0,.987 7.604 8 .290 l._321 2 45 0 955 ,_ ____ ,-..----~-1 ·-------~~ ·------- ---·-----------· ---- c. .... --------· 
J l0.814 37 .584 28.904 11.237 J.847 _l~12ê.. J44 96 . 238 --- .... -i-------· -------- ------- ------- ------- __ .,.. ___ -·----------
4 1.1.451 36.J94 29.688 10.725 3 .259 4.062 465 96.044 ------------ :-__ _,, ____ --~--- n-=- -------· ~------- ------- ------ -----·------___ i_ .:.17.143 46 .067 JJ.l85 lJ.624 J.966 J.732 286 ll8 .003 -------· .,. ________ -------· 1---· · ----t------- ------- --- - ·-· ---·--------
6 -~Z!.2.~2. 47.266 34.182 1J.J69 J.JlO -~:.~~! 286 119.0l.9 ---·- -------· -------· "'"_"' ___ -- ------· -- ...--- ------------
7 5 .032 l7o02.0 10.717 4.140 942 902 90 38.843 -----
,_ ______ _______ .. ______ .._ ------- ------- ------ ----- -----------, 
8 __ J:.~~J. 9 .545 6 .J77 2.743 589 506 14 23.257 ----- -------- ------- ---- ·- - ' 1--------· ------ -----· ---------· 
9 6.265 15.923.. ll.342 4.634 1.170 lo0l5 67 40.414 
lDC· 11.17. 737 360.485 ,264.771 1.07.722 29.246 30.654 J. 950 914.565 









Tableau 2 : Evolution du nombre de voitures privées (en indices 
par rapport à l95J) . 
prov-. 1953 19.54 1956 19.58 1960 1962 
1 lOO 119 , 6 !12.t.~ !~9i.Z 222,2 273 ,5 ~------ ----- ~-----· ------i----------2 lOO !!~.?.2 !~21! !~21.! 196,J 2J7,2 -------- ----- ------ ,... ________ 
3 lOO 121.,8, l.5'0, l 175,2 -~22!..~ 256,9 ------- ----- -----..... ------· 1------ i----------
4 lOO 124,9 !2.§1.!. J.88,9 -~~2.t~ 283,2 ------- J----- -----· ~----- ~--------
5 lOO 121 , 2 . ~~i1.2. J.66,2 _!~!.?-2 227,9 ~------ -----· ~-----· r------- -.r:::-------
6 lOO l22,0 !~~.1.Z 163,5 _!2!.?.~ 428,9 -------- ,_. ____ ------ ~----- -1-1- -------
7 lOO 11.8,9 .!§~.2.~ ~2~1.~ -~Z~1.2 330,8 ------- ----- ------- ~--------
8 100 !!~.t~ !~~.?.~ 175 , 5 -~2Z1.! 247,3 ------- ----- ----- ~--------
9 lOO 114,l lJ8,4 161,2 186,J 224,o 
lO lOO ll9,4 145,~ 172,1 204,6 248,.5 
' 
Tableau 3 : Nombre de c.v~ (l). 
1953 1954 1956 1958 1960 1962 
554 .127 654~594 781.593 888.436 !!2!~:.2~l l.163;1.09 1---------- i.----------1----------· ---------- i----------· 1.,093.094 1 . 258.799 l.465 . 527 l.6J~.246 1.811 . 903 2 .040. 194 1---------- ~--------- ---------- --------- -----------
399.238 497 .903 584.962 655. 988. 718. 657 809.515 --------- ---------~--------- ---------- --------- ~----------
379 .265 477.650 563. 998 640.855 717.774 8ll .J28 --------- ---------
,,_ _________ 
,---------· --------- i----------
510.215 637. 024 726~131 799.967 865 .. 400 952 , 919 --------- ------•-..---1--------L~ ----------- --------- ~- ---------512. 085 64J.Ol6 718.162 778 . 577 84$ .. 986 942. 088 ~--------- ------·--- i-------------- ---------- -------.1-- ----------




91.501 109 .15 7 lJO , l4J l47 . 08J 161 . 762 1.80.069 --------- !--•---··----1--•--------- ---------- --------- ----------
179 .. 196 206 .5 65 238~943 26J,.l2.7 285.466 318 . 269 
3~836 . 883 4.624.186 5 .. 392 0 023 16. 023. 433 6.680 .222 7.521.032 
(i) Ce tableau est une estimation du nombre ~otal de C.V. par 
provincei il est obtenu en multipliant le nombre moyen de C,V. 
de chacune des catégories de puissance par leurs totaux res-




Rapport des c.v. et du nombre de voitures de 1952 
prov. 1952 1953 1954 1956 1958 1960 1962 
l _!!.t2 ll,l. 10,9 l0,4 9,8 _21! 8,5 ------- ,_ ____ ------ -----· ----- ------
2 10,9 10,5 10,0 10,0 9,5 -~.!.2 8,J 
,_ ______ 
i----------- ------ ----- ----- ------
J ll,O 10,6 10,9 !~.t~ 9,8 _2.?.! 8,4 -------i----- i----- ------ ----- ------
4 11,6 ll. ,l 11,0 10,7 10,0 9,2 8,4 -------~----~---- 1------ ----- ----- ----· ------____ 2 __ _ !2.?.! 9,9 10,2 9,8 9,J 8,7 8;1 i----- .. ----· ----· ----- ----· -----.. 
6 _!2.?.! 9,8 10,l 9,7 9,2 _ê.?.2 7,9 ------- i-.---- ------ ----· ----- ------
7 10;2 1.0, l. 9,9 9,5 9,0 -~!.~ 7,8 -------i----- ,,_ ____ ,_ _____ ----- ----- ------
8 __ 2i.2 9,7 9,8 _2i.2 8,9 -~1.l 7,7 ------- .----- ,----- ----- ------
9 10.2 9.9 10.0 9,6 9,0 8.5 7,9 
10 10,8 l0,4 10,5 19,0 9,5 8,9 8,2 
Tableau 5 : Evolution du rappo~t des C.V. et· du nombre de voi-
tures (en indices par rapport à l95J). 
prov. 1952 l95J 1954 1956 1958 1960 1962 
l. lOJ,6 100,0 98,2 9J,7 88,J 82,0 72;6 ------ ~-----. .. _____ 1----- ------ ----- .. ____ --------
2 lOJ,8 100,0 95,2 ~~.?.~ ~~!.2 84,8 79,0 ------ ------ ----- ------
,_ ____ 
-------· 
J 1------ 102,8 1-- ----· 100,0 
.,_ _____ 10~8 i----- 98,l. 1----- 92,5 ----- 85,8 
.__ ____ 78,5 --------· 
4 lOJ,6 100,0 99,1 96,4 90,l 82,9 75 ,o ------ -----· ------ '----- .._ ____ ----- .,_ ____ -------· 
__ _ -2_ __ 102,0 ------ !22i.~ l.OJP ..., ____ 99,0 ------ 9J,9 ----- 87,9 .,_ __ , __ 81,8 -------· 
6 lOJ,l !221.9 1.0.3,1 99,0 93,9 B6,8 80 6 ------ ,_ _____ 
._ ____ .,_ ____ 1----- 1-----~--1---· 
7 101.,0 ~~919 98,0 94,1 89,l 83,2 77,2 ------~-----· 1----- .,_ ____ i..---- ._. ____ ~------
8 102,1. !~2i.~ 10.J.O 221.2 91.,8 85,6 79,4 ------ i------ ~---- ----------
.._ _______ 
9 1.01.0 1.00.0 101.0 97.0 90,9 _85.9 79.8 




Tab1eau 6 ; Nombre de voitures privées par t~te (en indices 
par r~pport au Royaume). 
prov; lS).5.3 l.954 1.956 1958 1.960 1.962 Moyenne 
1 -~2.!.2. -~~.?.2 91.,0 92,.J 94,8 95 ,o 91.,.9 i-------- ------ -----· f-'----- 1------ ,--------------
2 l.JJ,3 !:~~.!.~ 128,2 126,7 126,2 123,9 l.27,9 ------ -----· ------ -----· ~-----1------ !-'-------------J -~Z.t~ 89,3 90,J _2!:.t2 _221.2 90,-4 89,.8 ------ -----· ------ i------- -------------4 -~Z.t2. 68,4 70,J 72,8 74,8 76,. 0 71,.J ------ ------• ------ _____ , i-------1------· 1--------------
5 98,8 !:22.t~ 97 ,.8 -2~.t~. 95 ,.9 95 ,.4 97,6 ~----- -----· ------ ►----- ------- -·-·-----------
6 l.25 ,.8 129,0 123,9 !:~2.t~ 120,.2 ll.9 ,.8 1.23,J --~--- ---....... , ~-----· ------ ----- ~-----1 -------------
7 -2~.?.~ 54,.3 59,8 -~~.?;~ -~2.tZ 67,0 6o,4 ---.... -- -----· ------ 1------ i-- -- - - - - - - - - - - -
8 !:2~.?.! ~22.t~ 105,7 ~2ê.t~ !2~1.7 108 ,.7 106 ,-~ ---~-- ------ -----· -·-------------
9 1.18.9 1.1.J.9 1.1.3,û 1.13,0 11.0,,4 ll0,4 11J,5 - ·-
1.0 1.00 100 1.00 1.00 1.00 100 100 
Tableau 7 ; Evol.ution du nombre de voitures privées par t~te 
(en indices par rapport~ 1953). 
prov •. 1953 l.954 1956 1.958 1.9.60 1962 
l. 100 1-1.8 ,.1. !~2.!.~ 1.72,1- 207,7 2,51,J ------ .----- .,. _____ to-'-----1------ ---------
2 1.00 1.1.4, 9 lJ8,0 l.58 , ,7 1.84 ,.9 21.9,9 ------ ~----- ·----- ------- i------ ---------
J 1.00 :l21. 'J ~~~l!; .. ~Zii:~ 201.,6 244,2 ------ ------- -------· ~---------
4 100 1.24 ,5 !:2~.!.~ H36,l .224 ,5 275,5 ------ ---- 1---..-.--- i-.----- ------ ---------___ 2_ __ 1.00 1.21, J. 142,l l.63,2 _190,J 226,5 ----- i------- ------1------ 1---- --· --------
6 100 m21., 9· !~!1.~ l60,J 187,4 224,J ------ ----- i------- - ------· 1------ -----------
7 l60 1l7,9 1.56,7 l90,4 227,9 289,5 -----.- ----- i,------ ------ ia------· -----· --·-------
8 1.00 1.1.8 '1. 1.45,7 1.74,6 204, 8 ~~2.t2 ____ - -~--- ----- i-o----- ------ ------ ~------
9 100 1.lJ,9 137 ,4 158,7 1.82,l 219,3 
10 1.00 1.1-8,9 1-43,5 1.67,0 1.96,1. 2J6,6 
-
99. 
Tableau 8 : Nombre de C.V. par t~ye_(en indices par rapport 
au Royaume) • 
prov. l9!,J 1 1954 1.956 1 1958 I 1960 1962 Moyenne 
.l 95, 0 92,5 94,4 95,5 98,1. 98,J 95,6 ------------- ----- ----- ------- -----··-----•!'---------------
2 1.J4,9 !~~L2I!~~L!_!~ZL!_!~~Llt!~~LZ_!~~Ll ________ i-------~------
J 89,5 -;;~; -;~~;~-;~~~--;;~~.'-;~~~t-;;~~-------~ ---------------4 70,0 ~------ ------
5 93 ,J 97,l 95,J 94,6 94,l 93,8 , 94,7 1------- ------
.:Eit:~!I;;:~!I :~;Ir .:~!]:~;I::::::~ 6 1.18,8 ~------ ------7 53 ,o ------- ------8 . 97,0 f------- ------
9 1.lJ,3 1.08.7 !108,5 107,7 1.05,6 105 ,s 1.08,2 --
11.00 1.0 l00 ,1.00 1.00 1.00 1100 ,1.00 
1 ! 
. 
Tableau 9 : Evol.utioh du nombre de C.Vo par t~te (en indices 
par ~apport à 1.953). 
prov. 1.953 1954 1.956 1958 1.960 1.962 
l 100 116,9 :!:~Z.!.~ :!:2.~1.2 ;:zgl.~ 193 ,o ------· ----· 1------- 1----------
2 1.00 1.1.4,2 llJ,1. 143,J 156,l 172,4 .,. ______ ----· ·-----· -----· 1-'----- -------· ~---------
J 1.00 1..24, 4 144,6 1.60,0 ~Z~.!.~ 192 ,8 -------· ----· ------ -----· ------ ---------
4 1.00 l.25,5 147,5 1.66,5 184,9 208 1---------· ---- ------ -----· ·----- .,.. _____ 
___J. _____ 
) 100 124, 8 !~!.~ 154,o ~§~i.! 187,5 ------- ----· ------ ►----- ----------
6 100 1.25,5 !~~!.~ 1.49,0 162,1. 180,5 ------· ----· ·-----· -----· ------ 1-----------
7 l00 116 ,5 147,6 l69,J 1.90,0 224,2 ------ ---- ------- -----· i------ ------
,,_ _________ 
8 1.00 1.1.9, l :!:~~.t~ :!:~2.t2 1.74,7 196,9 i------- ---- i.------- .. ----- 1-------·----
9 l.00 1.1.5,0 1.J2,2 1.44,5 155,4 1-73 , 7 -
l0 1.00 1.19, 9 ,1.J8, O 1.52 ,o 166,7 186,4 
_J 
1.00. 
Tableau 10: Nombre de c.v~ par ménage. 
prov l9!j3 l.9.54 1956 195.§. 1960 1.962 
l !.t~Z 1.,50 l 79 2,04 ~Li~ 2,67 ------- -----· ~-•-- i------ ---------
2 !.t2Z 1,81 ~1.!! 2,35 3.1.~! 2,94 ------- i-------- ----- ---------
3 ~.!.3.~ 1,60 !.t~~ 2,10 ~1.l2 2,59 ------ .,.. _____ -----· ---------
4 0,97 1,22 ~.t~i l,64 !1.~~ 2,08 ------------~---- -----· ~--------
5 !.?.~2 1,48 !1.§2 1;86 ~.?.2~ 2,22 ------
_,.. ____ 
i,.,.---- 1---------
6 ~.!.2i l,9? 3.1.!~ 2,J2 ~.!.~~ 2, 81 -----· ----- 1i-----· 1---------
7 ~.?.22. 1,1.2 !.t~~ 1,74 ~.?.~! 2,4J ------ ----- ------ --------· 
8 l 48 l,77 2,1.l 2 738 ~.?.~~ 2, 92 -----· -l-- i-------· ---------· ---------
9 l. ,5 9 l,83 2,1.2 2,JJ 2,53 2,82 
10 l,J2I l,59 1,86 2,07 2,JO 2,59 
Tableau 11 J Nombre de C.V. p a r ménage (en indices par rapport 
au Royaume) • 
prov. 1953 1-954 1956 1..958 1960 1.962. Moyenne 
1 96,2 94,J 96,2 _2êi.2 !2!1.Z !~~i.! _28,3 _______ .., _____ ------ ------ ------
2 11..8, 9 113 8 l.lJ,4 !!i1.2 113,5 !!21.2 !!~!.~-------1---... --- ------ ___ i. __ ------ -----· 
J 97,0 1..0o 6 101.,l 101.,4 100,0 !22i.2 100,0 i.------ -----· ___.z.. __ ------ -----· .. -----· --------------
4 7J,5 76,7 78,0 79,2 80,0 _ê~.1.l 78,0 ~----- ------ ------ ------ -----· -----· -------------
5 90,l 9J ,1 90,8 -~2z.~ 87 ,8 -~ZLZ -~2L~-------
,.. _____ 
------ ------ ------ ------
6 115,9 1.20, 7 115,0 112,1. 1.10,0 :;2~1.2 l.lJ,7 ------ -----· ------ ------ -----· ------ .. ------------
7 72,0 70,4 78 5 84,o 87 4 _2Jz.~ 81,0 ... ----------- ------ ---L-- ------ ___ ,L __ ------------
8 1112.,1 lll,J 11.J,4 115,0 1.1.J 9 !!~1.Z l.lJ;l ------ -----· ----------- ------ ___ ,1 __ ~------------
9 120,4 11.5,1 1.1.4, 0 1.12,5 1.1.0,0 108,9 1.1.J '5 
1.0 1.00 100 100 l.00 1.00 100 100 
l.01. 
Tableau 12 : Evolution du hombre de C.V. par ménage (en indices 
par rapport à 195J). 
l 
prov. 1953 1954 1956 1958 1960 1962 
1 100 118,1 ~~9.!.~ 160,6 !~~.tJ 21.0,2 ------ ~----· f------- ------ ---------· 
2 100 l.15,J !~~.!.~ l49,7 !~~i~ 187,2 ------ ------~------ ------ ---------3 100 125,0 ~~~!~ 164,l ~Z2.tZ 202,J ------ ------ ------ ------ -------
4 l.00 125,8 !~2.t.2 169,1 !ê2i.:Z 214,4 ------ -----· ------ ------ ---------
5 100 124,4 1.42~0 J.56,3 !~~.tZ 186,5 ------· ·---- ------ ------ ------ ---------6 .100 125,5 139,8 1..51., 6 165,J 183 ,, ------· ·----· ------ ------ ------ -----· 1-----------
7 100 l.17,9 153,7 l.8J,2 211.,6 255,8 ------· ----- ------ ------ ------ ----------------
8 100 119,6 142,6 160,8 177,0 1.97,J ..,_ ______ 1------ ------ ------ ------ ------ ---------9 1.00 1.15,1. 1JJ,J 146,5 159,1 177,J 
10 100 120,4 J..40, 9 156,8 174,2 196.,2 
Tableau lJ ; Nombre de voitures privées par t~te et par arron-
dissement (en indices par rapport au Royaume). 
arrondissements 1-953 1954 
1 
1-956 1958 1960 1962 Moyenne 
.Anvers 11.2,4 10,,6 108,3 108,9 .1.11, 0 109,2 !~2.?.~--------~---------------- ------ ------ -----· ------·------·-----· Mal.ines 64,6 70 4 -Z~!i.J 75, 9 78 O 82,9 74,2 ~;---------------- ------ ___ l. __ ------· ~---1--- -----· i-------------
~rnhout 45,5 50,J 56,7 58,7 61,0 64,7 56,1 
Bruxe1.les 150,7 142,9 ~~!i.:Z !J2i.~ 137,8 !J~!.z.2 140 9 -~--------------- ------ ------ ------ ,----1--------Louvain 69,4 70,4 _22.t~ 78,8 80,5 -~~.?.2 76,5 ------------------ ------ ------ ------ ------ ------------Nivelles 122,0 122,7 1.21., 7 1.18,9 119,5 119,3 120,7 
,. 
Bruges 86,1. 86,5 86,7 87,4 86,6 87,0 86,9 ------------------ ------ ------ -----· ------ ------ -----· i---- ---------Diksmude 88,5 94,6 93,3 96,o 95, 1. 95 ,o 87,8 -~---------------- ------ -----· -----· ~------ ------ ------, i,,..------------
Ypres 90,9 92,6 91,7 91.,7 89,0 87 o 90,5 ------------------ ------ ------ -----· ------ ------ ___ .1,_ ------------Courtrai 90,9 90,5 93,3 93,l 92,7 -2~!.9 92,5 ------------------ ------ ------ ------ ------ ------ ~------------0s:bende 78,9 ü2,5 ûJ,J BJ,1. 84,.l 84,9 8;3. 8 ---~-------------· ------ -----· ------ ------ ------ -----· 
., ___ .!, ________ 
Roulers 81,J 86,5 88,3 90,3 89,0 -~~l~ tn ,2 ~~--------------- ------ ------ ------ ------ ------ ------------
Tiel.t 83,7 _ê~.t2 _êê1.J 90,J 86,6 -~ê.t9 87,2 ------------------ ------ ------ ------ i,,..------------Furnes 114,8 11-6,7 115,0 1.13,a 107,J 108,2 112,5 
--------
102. 
arrondissements ;.195J l.954 1-956 19.58 1.960 1962 Moyenne 
.Al.ost 50,2 -2~.z.J. 61 7 -~~.!.2 -~2.!'.! -~21.ê 61. 6 ------------------------ ___,t_ i----.1.------Termonde 40,7 44,J _22.!.2 51,6 -2~.!.2 _z2.1.~ 49,5 ~------------------ i-------- e-----
,.. _____ ~----------
.Eekl.o 57,4 _§~.z.:t -~2.!.2 64,5 65,9 -~~.!.Z 6J,7 -------------------------- ... ----- -----· 
~-_.., _________ 
Gand 90,9 -2~.?.~ 91,7 _221.; _221.2 -2~.?.~ 92,4 -~----------------------- ------- ----------. Audenaerde 64,6 -~~.?.:t _221..~ 7J,l _Zê1.2 _ê~.?.~ 72,5 ------------------- ------ ------ ----------Saint-Nicolas 47,8 52,J 55,0 57 , J 59, 8 6J,7 56,o 
_.Ath 90,9 _22.tz 91-,7 91 ,7 9J,9 _2~.t2 92,1 ~------------------ i------· 1------ 1------ -----· 1-----------Charleroi 105 ,J !:2ê1.Z 1.05, 0 l.04 , 6 1.01,2 _221.! 104,o ~-----------------►------ 1i------1------- -----· ----------Mons 90,9 _221.z 86,7 83 , 1. -~~.!.§ -~21..2 87,J -------------1-------- -------~------ ----------Soignies 98,1- _2~1.~ 96,7 96,o 92,7 -2~.?.~ 95 ,4 ~---------------- i------ i------ ------ -----· ----------'Thuin 110,0 !!~.!.! 1-08,J 1.07,5 1.0J,7 !9J.t! 108,0 ~~----------------- i------· ------- ------· -----· 1-----------;Tournai 88,5 90,5 91-,7 91., 7 93,9 96,i 92,0 
iHuy 1-17,2 !~~1..7 120,0 l.21,8 !~~.?.2 !~!1.J 120,5 -~----------------------- ·----- ------ -----------
'Liège 134,o !J§.!.~ !:29.t9 !~~.?.! !~~.?.ê !~21.:t l.JO,O -------------------~----- ----------Verviers 119,6 124,8 1.18, !3 1.16,0 !!~.?.~ 112,2 1.17,2 ------------------------ i------ ii------ ------■ ~----- -----------.Wareihme 88,5 90,5 91.,7 88,8 90,2 91,0 90,.1 
.Hasse1t 59 ,8 58,4 65,0 68,8 -~2.?.2. _Z!i.~ 65,6 ~------------------------ ~---- ~----- ------· -----------.Maaseilc 4J,l , 44 .• J 50,0 53,0 _2Ji.Z 57,7 50,J ~------~----------------- 1-------~----- "'""-----· ~-----· ~----------Tongres 52,6 54,!J 56,7 58,7 61,0 65,7 58,l. . 
·AEl.on 110,0 106,6 llJ J l.20,3 !!2.t.2- 1.16,J 114,J ~~-----------------
,... _____ ~----- ____ i,_ ~-----· ------ ----------.Bastogne 98 , i -2~.t~ lOJ ,J 104,6 !9J.?.7 107,2 102,6 ~-------------------------
___ .,... __ ~----- ------ ----------
.Marche-en-Famenne 114,û !!~1..Z l.13,J 11.6,0 !!~.z.~ 1.1-J '2 11J,4 ~---------~-------------- ------------ ~-----· ----------,Neufchâteau 1.00,5 -~~.!.~ 96,7 98 , 9 !2~.t~ 99,1 98,6 ~~-----------------e------ 1------- ------ i-------
,_ _________ 
·Virton 1-00,5 104,6 lOJ ,J 1.07,5 107,J l07,2 105 ,o 
;,Duant 124,4 1.18 , 7 1.16,7 J..J_ 7, 5 llJ,4 ll.J,4 117,J -------------------
.,.. ______ 1 ------ i,.,.----- ------· ~----- ------ ----------
Namur 117 2 1.22 7 1.l.J,9 lll,8 109,8 ll0,2 114,.) -------------------____z.._ ►---L-~----- ------ ------------ -----------•, Philippe vil.le 11-7, 2 1-10, 7l 11-J, J 1-ll, 8 l.06, l 100,2 111,2 -
--· -- -- ----- ·-- - - - - - --- - ---- --- - --------, 
l.OJ. 
II STATISTIQUES DU REVENU REGIONAL. 
Tableau 14 : P.I.B. à prix courants (en millions d e francs). 
pr 1.953 1955 1.956 1 957 1958 1959 1.960 1961: 1962 
-~ !~~~!!~ !~~~ii~ !!~~~;~!!~~~:~~ !~~:~i~ !i!~~~~ !~~~;t: !!~:iii !i~::~: 
3 J4 .670 39. 957 42.578 45 . 645 46 . 132 48.571 51.831 55.273 60.422 -- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- -------
4 44.810 46 . 209 4 8 .508 51.057 51 . 537 53.822 57 .042 59.977 63.508 ---~--- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ---- --- -------
5 57.J40 57.5Gl 61 .094 64 . 807 62 .JGO 61.756 6J.54l 65.989 67 . 787 -- -~----- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- -------
6 50.450 52.049 55 . 083 58 .409 5 8 .221 5 9 .01.0 62.217 64.754 68 .658 - ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- -------
7 18.210 18.788 19 . 786 21 . 173 20.508 20 .081 21.271 22.965 24.J2l - -~----- ------- ------- ------- ------- ------- ------- ------- -------~· 
8 __ 6.990 __ 8.095 __ 8.301 __ 8~480 __ 8.J07 __ 8.968 __ 9.248 __ 9.618 __ 9. 9JJ 
9 14.150 15.461. l_Q_. 299_ .l._§_._9_2_5 17.071 l]._9Jt 7 __ l._8....!...276 19.348 20.786 
10!J91.5201412.46ol4JB.2Bol463.5421466.747 j479.241l507.592!534.361 ~71.252 
Tableau 15 : P.I.B. par tête à prix courants (en indic0~ par 
rapport au Royaume). 
prov. 1953 1955 1 956 1957 1958 1959 1960 1 961 1962 
1 L :1,3 102,8 103,7 !9~.?.7 !9~.?.7 104,7 106 ,1 107,0 1.07, 4 ------ -----· i-------· ------· ... ----- ------ ------ -------
2 126,1 !~~.t:Z 125,2 !~21.! !~~.?.~ 1.27,7 127,6 126 ,9 128,~ ______ , -----· -----· -----· -----· ------ -------
3 76,2 -~2.?.2 -~2.?.:Z -~~.?.? 85,3 -~!.?.2 87,8 89,0 _221~-------- i..-----· i.----- ------ -----· 
4 _Q!i.! _Z2.z..~. 79,l. _:Zê.12 _'.Z2.t~ 80,9 81,0 81,0 89,J i------ 1------ ------ -----· -----· -------
5 102 ,7 -2~.z.:Z 98,8 99,0 _22.!.2 92,4 90,7 90,4 87, 6 ------· '------- -----· -----· s------- ---- -· ------ -------
6 ll4,7 113,l ll3, 0 113 , 3 112, é 111,4 lll,J 110, 6 110,2 ______ , ------ -----· i-.----- ---- -· --·· ---· 1-------· -----· ------ -------
7 80,0 _:Z:Z.t2 7 6 o 76,o 72,5 68,4 67,7 69,0 67, 6 ------t 1-------- ___ J._ -----· ------· ------ -----· ------ -------
8 72,7 -~2.LZ _ZQ.tz. 76 4 _z~.!..Z 78, 6 76 ,7 7 6 , 2 73,9 ------ -----· ___ .z._ -----· ------ ------ --------
9 87, 6 91.. 6 91.3 90.1 90.3 92 . 8 92. 6 8 9.9 90.6 
16 1.00,0 100,0 100,0 100 , 0 100,0 100,0 ,100,0 100,0 100,0 
~ ------- - ----- ------ - -----------------
104. 
Tableau 16 : Revenus dgclarés à la taxe professionnelle et à 
l'impôt complémentaire (en millions de francs), y compris le 
no~bre de déclarants, 
1955 1957 1959 
prov. dé cJ.aran ts revenus déclarants revenus déclarants revenus 
l ___ l2.~!.s22. 23,568 390.464 27.723 386.488 29.149 ------· ~------- -------·· -- -------- ---------- --------2 ___ 2!~1!!2 40.073 552.032 45.551 ___ 555 . 539 48,438 ------· ~------ -· 
_________ ,... 
-------- --------
3 ---~~2.!22~ 13,553 273,998 15.837 ___ 270.540 1 6 .583 :-.----- ~ -------- ----------· -------- ---------
4 ---~2Q!.~~~ 16.822 328 .726 19.879 ___ J}~!.~!1 21.054 ------ ~-------- ----------· -------- ~--------___ 2_ __ ___ 336 .13 9 20.859 ___ J~~.!.2.!~ 23.840 348.770 24.367 ~-------- -------- ----------· 1----------
6 ---~Z~:..2~~ 18.479 279,747 20,638 297,779 23.028 ------ ~--------·----------· -------- --------- ·--------
7 105.217 5,861 ll8.797 7.325 l23.7l9 7 ,673 ------· ---------- ~-------· ---------· -------- ---------- ------- -
8 52 . 4D2 2,800 53,471 3.109 52.971 3.351 ------- ---------- i-- -------- ----------· -------- ---------- --------
9 92.753 5.367 95,554 _6.050 96.119 6.507 
lO 2.281.844 11.J.7 ,381 2. 439.307 169,953 2,46L~.138 180.149 
105. 
Tableau 17 ; Revenus déclarés à la taxe professionnelle et à 
l'impôt complémentaire, par déclarant (en chiffres absolus et 
en indices par rapport aa Royaume) • 
. 
1955 1 957 1959 
(l) (2) (l) (2) (1) 
1 
(2) prov. 
l 66.6JJ !2i.t~ 71. 001 lOl ,9 75.420 lOJ,2 ------------- i------- i-------
,.. ______ 
i-,,-- -----
2 77.J4J !!~.tê. 82 .51.5 ll8,4 87.190 ll9,J ~------------· 
..,. ______ 
i-,---- - i------- !-'-------
J 54.407 _ê.~i.~ 57.780 82,9 61.295 8J,8 ,------ -------· ------- i------ i------- 1o---------
4 -~~.:.~~i -~Z1.~ 60.47J 86,8 65.140 89, .1.. ..,. _____ ._ ______ i------ ~------ 1------- - -
5 -~~!.22.2 _2§.?.! 68.800 98,7 69.866 95,6 ------ ------- 1------ i,. _____ ... . -------
6 66.856 !~~.!.2. 73.774 105 ,9 77.JJJ 105 ,~ -------------- ------- i------ I'------- -------
7 55.670 ~~§1.~ 61-.656 88,5 62.745 85 , 8 ------
,.... ______ --- --- - ------ i------- ---------
8 5J .• 4JJ 82,7 58 • .1..41 _ê21.~ §J!~2.~ 86,5 ------ -------· ·-----1------- -------
9 57.864 89,6 6J,Jl9 90,9 67.694 92.6 
lO 64.588 100,0 69.672 100,0 7J.108 100,0 
.. 
colonne (l) en chiffres absolus. 
co.1..onne (2) en indices par rapport au Royaume. 
- - - - - --- - - - - - - -
106. 
III STATISTIQUES DE LA POPULATION REGIONALE. 
Tableau 18 : Populatiofu (unit é s en fin d'année). 
prov,. ~ 1953 1954 1 1955 1956 1957 
l l.J38.769 1.352.330 1.362.908 l.376.113 l.389.860 ------ ---------- ---------- ---------- ---------- -----------
2 1. G60.5;::7 l.8740168 l.8_87.78? 1.901.888 1.919.837 ------ --------- ---------- ---------· ---------- -----------3 l.022.498 1.027.466 1.032.169 1.038 .047 1..044.451 ------· ---------- ---------- ---------· ---------- -----------4 1.242.052 1.246.060 1.249.435 1.253.208 1.257.002 ------ --------- ,---------- ---------· ---------· -----------5 , 1.254.942 1.253.558 1.261.125 1.265.937 1.279.063 ------ --------- ---------- --------- ___ .,.. ______ -----------6 __ 988.346 989. 668 __ 994.185 998.561 1.005. 849 ------ __ ... ________ --------- -----------
7 511.771 517.561 528.123 535,783 546.877 ------ --------- ---------- ---------· ---------- -----------
8 216.087 216.4Jl 216 .394 216.918 2l6.J64 i------· --------- ---------- --------- ---------· ----------
9 363.063 363.462 J64;125 365.709 367.475 
lO 
1 
8 .798.055 8.840 . 704 8.896 1246 8.951.443 9.026.778 
prov. 1958 195 9 1960 1 961 1.962 
l 1..403.205 1.41.6.441. l.429.761 l.443.355 l.455.644 ------ ---------· ·---------- ---------- ---------· -----------
2 1.937.049 1..950.779 1.973.729 1.992.139 2.011. 842 ------· ·--------- ---------- ---------· -----------
3 l.Ojl.197 l.058,746 1.065.627 l.068.976 1.075.949 ------ ---------· ·---------- ---------· --------- ----------· 4 1.261.446 l.268.034 1.272.161 1..272.005 l.276.803 ------· ·--------- ---------- --------- --------- ----------
5 1.276.552 1.271.888 1..264.414 l.248.854 1.249.536 ------· ·--------- ---------- --------- -------· ----------6 l.008.378 1.010.611 1.010.534 1..003.526 1.0070516 ------· ---------· •---------- ----------· 
7 554.796 563.645 571.655 574 .606 586.279 ------ --------- ---------- --------- --------- ----------8 211,7.268 21.8 .166 218.784 2160848 216.975 ___ .,.. __ --------- ---------- ---------· ---------1-----------
9 168.7SO 370.51.4 371.489 369.432 370~870 




; Evol.ution de la popul.ation (en indices par rapport 
prov. 1.953 1.954 1955 1956 1 957 1952 1959 1960 1961 1962 
l 100,0 101,0 !2!.z.ê !2~i.~ !2~i.ê !2~.L~ !21.z.ê 106,8 !271.~ 108,8 ~--- ... --►-----· -----· ------ -------
2 1.00,0 100,7 101,~ !2~.?.2 :!:2~.?.2 !21.t~ !2~1.§ 105,8 106,8 107,9 i------ ------· 1-------~-----· ------ ----- -------
J !221.2 !22.?.2 100,9 101,5 102 ,2 102 ,ü 103 ,5 104,2 !2~.t2 105 ,2 i,..----- -----· -----· ------· ------ ------· ------- -------
4 lOQ;O 100,J 1.00,6 100,9 !2!.z.~ 101,6 102,l 102,4 102,4 102,8 ~-----· -----· ------· -----· -----· ------· ------· ------ -----· -------
5 !29.t2 -~2.z.~ 100,5 !22.t2 !9!.?.2 !2!.t7 101,4 1.00,8 99,5 99,6 ------ -----· ----- ------ -----· -------
6 !221.2 !29r! !221.§ 101,0 !2!.t~ !2~.t2 !2~.?.2. 102,5 1oi,s 102,2 ,_ _____ -----· ------ ----- -------
7 !22.?.2 101,l !2~l.~ !2~.?.! !2~.t2 !2ê1~ !!~.?.! lll,7 112,J 114,6 """"-----· ~----·- ------ -----· -------
8 !221.2 100,2 1.00, 1 100,4 100,1 100,5 101,0 ~2~.?.~ 100,J 100,4 ------- 1------· ·----- -----· ------ ~----- i------ -----· -------
9 1.00,0 100,1 100,J 100,7 101,2 101,6 102,1 102 .3 101.8 102 .2 
10 100,0 100,5 101 , 1 1101,7 102,6 lOJ,2 lOJ,8,104,3 1104,5 105 , 2 
' 
Tableau 20 
2 ;' Densité de la population par km • 
prov. 1.953 1954 1955 1956
1
1.957 1.958 !1959 1960 1961. 1962 
: 1 
1 468 47J 477 481 486 491
1 495 500 505 509 ------- ----- ----· ----- ___ , __ ----- ---- i------· ----- -------
2 507 5,ll 515 518 523 _2~~ _12~ 538 54J -1~~---------- ------ ----· ----· ----- ----- 1-----· ~-----
3 316 318 3l9 321 323 325 J27 329 JJO 333 ------ ----- ----· ----- ----- ----- ----· --------- ----- -------
4 417 -~!2. 420 421 422 42J 426 427 427 429 ------· ----- ----- ----- ----- ---- ----1------· ----- -------- 5 J40 339 34l 343 J46 345 J44 J42 338 338 """----- ----- ----- ----- ----- -~-------- 1----- ----- -------
6 255 256 257 258 260 261 261 261. 259 260 ~----- ----- ----- ----- ----- ----- ----- ----- ----- -------
7 211 214 2l8 221. 226 229 -~22 2J6 237 242 1-------· ----- ___ ,....._ --- ---- --------- ----· ----- -------,- 8 49 49 49 49 49 49 49 49 49 49 11------- ---- .. __ .,.. __ ----- ----- ----- ----- ----i---- ---- -------
9 lOû 1.08 108 lOG 109 l09 ll.Ol 1.11. 11.0 110 
10 288 290 292 293 296 
1 




Tableau 2l : Densité de la population (en indices par rapport 
au Royaume) • 
1 
prov . 1953 1954 1.956 1958 1960 1962 Moyenne 
l 162,5 163 ,l 164,2 164,8 166,7 168,0 164,9 ------- -----· ------ ------ -----· ------ ------ -------- -
2 !Z§.?.~ 176,2 ,176,8 177,2 179~3 l.80 , 9 l.77,7 i---------· -----· ------ -----· ------ ------ ----------3 109 ,7 109 ,7 109,6 :!:~2.?.! 109 ,7 109, 9 109,6 ------ ------ ------ ------ ------ ------ ----------4 144 , 8 144,5 143,7 :!:~~.?.~ 142,J l4l,6 143,2 ---·----i------· -----· ------ ------ ----------------
5 .!!ê1! !!Z.?.~ 117,l 115,8 114 ,o lll, 6 115,6 ------ ------ ------ ------ ------ ----------6 88,5 - ~~1.J _êê1.!_ 87 , 6 87,0 85,8 87 , 6 ------· ------ ------ ------ ----------------
7 73,3 73,8 75,4 76 , 9 78,7 79,9 76 ,3 ------· -- ---· ------ ------ ------ ------ ------ ----------
8 17,0 16,9 _!~LZ. 16 , 4 16 , J 16,2 16 , 6 ------· ------ -----· -----· ------------ ----------
9 J7.5 37.2 36.9 36,6 37.0 . 36,3 36, 9 
10 100 ,0 100,0 100 ,0 100,0 ,100 , 0 100,0 100 , 0 
IV SUPERFICIE DES PROVINCES . 
Tablea~ t Superficie des provinces (en km
2
) . 
prov . lkm2 prOVc km2 
l 2.860 6 3.870 ------- -------- ----- ----------
2 3 .669 7 2.422 ------ -------- ------ ---------
~--:--·;!:m---
8 4.418 ---------------
9 3.360 ---- 1-------· . 
10 130.507 
l. BANDEEN , R . A. 
trica, 1957. 
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